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El reciente contexto de apertura e integración del MERCOSUR 
está profundizando la reestructuración del complejo automotriz 
iniciada a principios de los 80, modificando el tipo de relaciones 
que existían entre las terminales y los autopartistas y las 
condiciones en las que el complejo venía operando desde casi el 
inicio de las actividades en el país. A partir de la redefinición 
del rol de las terminales argentinas y brasileñas en el comercio 
bilateral, se está produciendo un proceso de especialización 
intrasectorial y, por lo tanto, una reorganización de la red de 
proveedores y del sistema de relaciones en su conjunto. En este 
proceso podrían quedar desplazadas tanto firmas que han mostrado 
comportamientos de tipo "inercial" frente a las modificaciones del 
contexto, como otras de mayor eficiencia relativa que podrían 
perder espacio en el nuevo rol de las terminales que privilegian la 
producción de subconjuntos.
El esquema de integración subregional, que aún no muestra 
señales claras para que las firmas autopartistas "amenazadas" 
puedan iniciar su reconversión productiva, está poniendo de 
manifiesto la existencia de inversiones duplicadas en las 
terminales "hermanas" de cada país. La racionalización de las 
plantas de las terminales y las nuevas inversiones que están 
encarando para los próximos años tendrá efectos significativos 
sobre el conjunto de proveedores, en particular sobre los 
autopartistas Pymes.
La presente investigación tiene como objetivo avanzar en el 
análisis de la competitividad de los autopartistas pequeños y 
medianos y en el estudio de las amenazas que enfrentan las empresas 
en el nuevo escenario de apertura e integración subregional. Se 
parte de la hipótesis de que existen diferencias en el 
posicionamiento competitivo de las firmas que son el resultado de 
las distintas acciones estratégicas desarrolladas por las mismas en 
el pasado. Estas acciones no han estado exclusivamente determinadas 
por el marco sectorial y macroeconômico, existiendo para las firmas 
distintos grados de libertad para levantar en parte algunas de las 
restricciones existentes para su desarrollo. Para enfrentar 
positivamente las nuevas condiciones que hoy se abren se considera 
central, para los autopartistas que hoy presentan mayor dinamismo 
y capacidad competitiva, contar con una trayectoria histórica 
caracterizada por estrategias de crecimiento de "relativa 
autonomía" respecto de las terminales locales y de los 
condicionamientos del mercado interno. Los grados de libertad para 
la selección de acciones posibles, tal vez mucho más acotados que 
en otros sectores, dependen de aspectos endógenos de las firmas 
vinculados al manejo gerencial y a la capacidad para utilizar sus 




Desde esta perspectiva analítica, el estudio se basó en un 
trabajo de campo para detectar a partir de las respuestas de los 
empresarios entrevistados, las características y atributos 
diferenciales de su situación competitiva de modo de poder 
conformar una tipología de grupos de empresas. El relevamiento se 
realizó para un conjunto de 41 firmas localizadas en Córdoba, Gran 
Buenos y Santa Fé, las cuales forman parte de una muestra mayor de 
firmas autopartistas que integra una base de información CFI-CEPAL 
de más de 300 firmas Pymes metalmecánicas.
En el primer capítulo se analiza el desenvolvimiento del 
complejo automotor y su posible impacto sobre las firmas 
autopartistas. Se discute el nuevo escenario, la transformaciones 
sectoriales y el aprovechamiento del intercambio compensado, las 
asimetrías agregadas entre el complejo automotor argentino y el 
brasileño y algunos elementos para analizar la competitividad 
internacional del complejo en Brasil. En el segundo capítulo se 
describe, a partir de algunos indicadores, la relevancia del sector 
autopártista en el complejo metalmecánico, así como también algunos 
atributos de la muestra de Pymes autopartistas que integran la base 
de información CFI-CEPÂL. En el tercer capítulo se aborda el 
estudio de la competitividad de las firmas en el nuevo escenario. 
Se plantean las hipótesis de trabajo, los aspectos metodológicos, 
los principales indicadores de la competitividad de las firmas y 
los resultados más relevantes de la tipología de firmas. Luego se 
presentan las conclusiones y por último un apéndice estadístico.
Agradecemos a todas las instituciones y personas que 
auspiciaron y participaron en el relevamiento de campo y en la 
discusión de los avances de este estudio. En particular agradecemos 
la cooperación del Instituto de Economía y Finanzas de las 
Universidad de Córdoba, el Centro de Investigaciones de Materiales 
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Industriales Metalúrgicos de Córdoba, la Subsecretaría de Industria 
de la Provincia de Córdoba, la Escuela de Economía y Finanzas de la 
Universidad de Rosario, la Asociación de Industriales Metalúrgicos 
de Rosario, el Gobierno de la Provincia de Santa Fé, la 
Municipalidad de la ciudad de Rafaela y de los organismos oficiales 
que apoyaron esta investigación. Las versiones previas de este 
trabajo fueron enriquecidas por los comentarios realizados por 
Adolfo Vispo de la CEPAL Buenos Aires.
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l. La industria automotriz argentina en el nuevo escenario de 
apertura de la economia y MERCOSUR. Su posible impacto sobre 
las Pymes autopartistas.
Hacia un nuevo escenario
Hasta mediados de los 70, las terminales automotrices fueron 
el "motor del crecimiento" del sector metalmecánico en un esquema 
de fuerte protección externa,*crecientes requisitos de integración 
nacional */, fuertes encadenamientos productivos e importantes 
esfuerzos de ingeniería adaptativa local para disminuir la escala 
en el sector terminal y realizar un desarrollo de proveedores 
(Kosacoff et al 1991). En este escenario, la estrategia de los 
autopartistas más dinámicos consistía en poder acoplarse a las 
terminales para beneficiarse de su sendero de expansión e 
incorporar prácticas industriales tales como la estandarización de 
partes y piezas, la normatización del proceso de trabajo, control 
de calidad, etc.
Este modelo de funcionamiento tuvo lugar en un contexto de 
escasa interconexión mundial entre las filiales, que era aún más 
acentuado en el Conosur 2/. En particular, en Argentina y Brasil, 
las filiales automotrices se instalaron y desarrollaron su 
actividad sin contemplar entre ellas esquemas de complementación 
productiva, teniendo lugar, en la mayor parte de los casos, una 
duplicación de inversiones y estrategias productivas diferenciadas 
(Todesca, Fidel y Salerno 1989). En este sentido se definió un 
modelo de desarrollo aislado y con alta integración local, sin 
objetivos de mercado externo, ni requisitos de escalas óptimas, 
actualización tecnológica y de posibilidad de una integración de 
las operaciones de las filiales al comercio intrafirma (Soifer 
1991)
Desde principios de los 70 comienza a nivel internacional un 
proceso de fuerte cambio en las condiciones de funcionamiento del 
sector automotriz: i) la demanda mundial de la industria
automovilística se estabiliza con un crecimiento anual del 1 al 2%,
ii) la capacidad mundial excede en mucho la demanda existente tanto 
en las principales regiones (EE.UU., Europa y Japón) como en las 
secundarias (Corea, México, Turquía, Brasil, India, Australia);
iii) tiene lugar una tendencia a la globalización de la industria
1 El régimen de 1971 aumentó el contenido nacional sin cambiar 
sustancialmente el sesgo mercado internista del sector.
2 Es importante destacar que este comportamiento se puede generalizar a 
trasnacionales de otros sectores que se instalararon en el mismo periodo, ya que 
ante el predominio de economías cerradas las firmas trasnacionales aumentaron su 
presencia especifica en los mercados nacionales. Ver Sourrouille 3, 
Transnacionales en América Latina; El complejo automotor argentino. Ilet, Nueva 
Imagen, México 1980.
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automovilística; iv) se produce una creciente segmentación del 
mercado, acompañado de una oferta de modelos que atienden 
necesidades específicas de los consumidores; v) las transferencias 
de tecnología a escala global a través de alianzas estratégicas son 
cada vez más frecuentes (Booz Alien 1991); vi) se producen 
importantes avances tecnológicos (en proceso y en productos) siendo 
los más significativos los de naturaleza organizacional que 
modifican los conceptos básicos de "la mejor práctica en el sector" 
(métodos de trabajo, producción sin defectos y sin inventarios 
intermedios, responsabilidad por grupos y flexibilidad en las 
tareas) 3/.
En esta nueva situación mundial, el modelo sustitutivo de 
importaciones que impulsó el desarrollo del sector automotriz en 
Argentina y Brasil entra en crisis, alterando seriamente la 
performance del complejo automotor en ambos países. Las respuestas 
a esta situación, tanto a nivel de los gobiernos (nuevos esquemas 
de regulación sectorial) como de las terminales de cada país, 
fueron de distinta naturaleza y condicionaron la trayectoria de las 
respectivas industrias nacionales hasta mediados de los 80's. Las 
respuestas estaban limitadas por puntos de partida diferentes:
i) La dependencia relativa de las terminales respecto a sus 
matrices fue menor en Brasil que en la Argentina, lo que 
posibilitó, en el primer caso, la búsqueda de soluciones a la 
crisis de carácter más autónomo. Así, por ejemplo Ford Brasil 
propuse un esquema regulatorio fuertemente sesgado a las 
exportaciones que, como se verá, se impuso a principios de los 70's 
(Addis 1990).
ii) La presencia y el poder de negociación de los autopartistas 
brasileños fue mayor que en el caso argentino desde la instalación 
de las terminales.
iii) La cooperación entre terminales y autopartistas en Brasil tuvo 
un sendero evolutivo, que si bien pasó por distintas etapas 4/, 
estuvo presente desde la instalación de la industria automotriz.
3 En Soifer R, "La industria automotriz y de autopartes", mimeo, BID, 1991, 
se destaca la importancia de los avances tecnológicos de tipo organizativo que 
da lugar a un incremento significativo de la productividad durante los años 70 
y 80. Estos cambios, que se están generalizando en todo el mundo, tuvieron su 
origen en Japón. Entre los avances técnicos más destacados se señalan los 
producidos en el área de mecanizado, armado, soldadura y pintura, asi como en la 
automatización y la incorporación de robots, controladores programables y otros 
controles de proceso y equipo de cómputo.
4 Asi, según Karen Addis (op cit), desde la instalación de las terminales 
(1956) hasta mediados de los 60 existia una importante cooperación entre 
terminales y proveedores. Posteriormente con el desarrolllo de la producción en 
masa con métodos fordistas la cooperación se debilita en tanto aumenta la 
importancia de la integración vertical. En los últimos años, la excesiva 
integración vertical es un aspecto cuestionado para poder consolidar la inserción 
externa. En ese sentido, se consolida la tendencia hacia la descentralización de 
la producción ya sea hacia plantas controladas (esquema multiplanta) como 
independientes.
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Esta vinculación, en el marco de una industria en expansión, 
posibilitó el diseño de esquemas regulatorios con menor nivel de 
conflictividad entre las partes (Addis 1990).
Frente a la crisis del desarrollo del sector, que estaba 
orientado exclusivamente hacia el mercado interno 5/, ambos países 
plantearon nuevos marcos regulatorios de naturaleza distinta para 
el funcionamiento de la industria. Mientras en la Argentina la 
regulación de principios de los 70 (ley 19135, de 1971) fue el 
producto de las contradicciones entre las terminales y los 
autopartistas en un escenario de crisis (Preiss 1989) que no 
apuntaba a modificar el sesgo mercado internista de la actividad 
V , en Brasil la regulación se produjo en el marco de una 
estrategia más amplia en la que se privilegiaba la orientación 
exportadora de la actividad.
Así, en Brasil se establecieron programas individuales de 
exportación por diez años, de al menos 40 millones de dólares con 
las firmas (Befiex) en los que las importaciones con exención 
impositiva estaban sujetas a un compromiso de exportación: el valor 
agregado de las exportaciones, vehículos (montados o SKD), 
conjuntos y componentes debía triplicar el valor FOB de. las 
importaciones. Por el contrario, las firmas que no presentaban 
programas debían tener índices de nacionalización del 95%.
En la misma época en que se asignaba en Brasil el primer 
contrato BEFIEX para la exportación de autopartes (1979), en 
Argentina se produce un nuevo cambio en la regulación del sector 
automotriz con una orientación opuesta a la predominante hasta 
entonces. La ley 21932 y sus decretos y resoluciones 
correspondientes posibilitaban ampliar los contenidos de partes 
importadas autorizadas, importar vehículos terminados y calcular la 
integración nacional como promedio de los modelos por terminal. 
Adicionalmente se eliminó toda restricción a la integración 
vertical de las empresas terminales. El aumento del contenido 
importado se produce, a diferencia del caso brasileño, sin imponer 
requisitos de exportaciones de automóviles y autopartes.
Las diferencias de orientación con la regulación brasilera 
continuaron siendo significativas pese a las posteriores 
modificaciones de este régimen en Argentina (limitaciones a la 
importación de vehículos terminados en 1982, promoción de 
exportaciones, etc). La legislación argentina promovió un aumento 
del contenido importado en los modelos nuevos y la producción de
i A principios de los 70's esto se reflejaba en coeficientes de exportación 
muy reducidos en ambos países (1.3% en Argentina y 2.2% en Brasil).
6 La legislación establecía un número de unidades mínimas por modelo, 
suspendía la instalación de fábricas hasta 1981 y fijaba en 8% la proporción 
máxima de componente importado. Asimismo establecía un reintegro sobre 
exportaciones de autos y piezas.
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modelos viejos para poder cumplir los requisitos de integración 
nacional promedio 7/.
En síntesis, en Brasil la regulación se orientó a promover una 
reestructuración que pivoteó sobre los siguientes elementos:
i) inserción en el mercado mundial del complejo a partir de la 
exportación de automóviles y autopartes con elevada integración 
nacional y dinamismo del mercado interno.
ii) entrada de nuevos oferentes (Fiat en 1976)
iii) fuertes inversiones para ampliar la capacidad de producción 
del complejo
iv) fortalecimiento e integración del sector autopartista a la 
corriente internacional. En ese sentido, ya desde mediados de los 
70's el mercado externo pasa a ser decisivo como estrategia de 
sobrevivencia de los autopartistas.
En Argentina por el contrario, en el marco de una fuerte 
contracción del mercado interno, de la reducción de los niveles de 
exportación alcanzados previamente y de las distintas visiones 
sobre la viabilidad del complejo en el nuevo escenario 
internacional, tuvo lugar un cambio de características claramente 
diferentes al caso brasileño:
i) Retiro de General Motors en 1978 y de Citroën en 1979, entrada 
al mercado de Volkswagen que absorbe las plantas de Chrysler en 
1980 y es controlada por la filial brasileña desde el inicio 
(primer antecedente del proceso de integración), abandono de la 
actividad de Fiat y Peugeot que son adquiridas por una empresa 
nacional en 1981 (Sevel).
ii) Introducción de nuevos modelos con reducidas escalas de 
producción e interrupción de otros.
iii) Aumento del componente importado en los modelos nuevos, que 
pasó de 511 dólares en promedio por auto para el período 1973-1980 
a 1600 dólares a mediados de los 80's y a alrededor de 2.000 
dólares a fin de la década. En los modelos nuevos la proporción de 
contenido importado alcanza valores superiores al 40% (Kantis,
1990).
7 Hacia fines de 1991, la legislación autoriza una disminución del
componente nacional promedio del 80% al 60% y exige que al menos 25% de las
exportaciones de las terminales debe provenir de autopartistas independientes.
iv) Aumento del peso de la producción de autopartes de las firmas 
controladas por las terminales, incrementando el grado de 
verticalización de la producción de autopiezas */.
v) Nuevas inversiones y prácticas tecno-organizativas de las 
terminales tendientes a definir un perfil exportador centrado en 
subconjuntos (cajas de cambio, cajas puente, motores, vehículos 
CKD). En esa dirección se produce a la vez un crecimiento de la 
integración vertical intragrupo en las terminales a través de sus 
autopartistas controlados para consolidar la capacidad de
£  fabricación de piezas y subconjuntos intensivos en mecanizado
(matricería, motores, cajas de cambio) y autopartes varias 
(embragues, sistemas de trasmisión y escape).
vi) Los cambios en la regulación y las acciones emprendidas por las 
terminales en el marco de un mercado interno en crisis afectaron 
significativamente la producción de los autopartistas 
independientes. Esto se manifestó en el retiro del mercado de 
algunas empresas, en la menor actividad de otras firmas y en 
cambios en los destinos de la producción.
Hacia los 90's en la Argentina ya se había producido un 
profundo cambio en la estructura del sector que afectó 
significativamente la dinámica de los autopartistas Pymes. Así el 
retiro de algunas terminales, la interrupción de modelos, el 
desplazamiento de proveedores por el mayor contenido importado, la 
incapacidad de algunos proveedores para adaptarse a las nuevas 
prácticas tecnoproductivas de las terminales (just in time, 
responsabilidad en la calidad, etc.) modificaron sustancialmente la 
participación de los autopartistas independientes en la demanda de 
las terminales, quienes orientaron una mayor proporción hacia 
autopartistas controlados e importaciones 9/. De esta manera, las 
compras dirigidas hacia los autopartistas controlados aumentaron 
del 10% a mediados de los 70's al 22% en 1984 (Kantis 1900, 
Kosacoff et al 1991) 10/.
Adicionalmente, la reestructuración del sector junto con el 
envejecimiento del parque automotriz, estimado en 11 años de 
antigüedad, motivó que la producción de partes destinada a 
terminales disminuyera dél 70% a mediados de los años setenta al 
alrededor del 50% en la actualidad.
8 Este proceso tuvo lugar mediante la adquisición de plantes proveedoras 
preexistentes y/o de la creación de nuevas firmas.
9 Con la ley 21932 de 1979 se estableció el principio del intercambio 
compensado, que permitió un aumento del contenido importado, estableciendo una 
apertura de facto para los autopartistas nacionales.
10 En Brasil alrededor de 30 firmas autopartistas, básicamente subsidiarias 
de empresas multinacionales explican alrededor del 40% de las compras de las 
terminales (tanto vinculadas como independientes).
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Reestructuración sectorial e intercambio compensado entre Argentina 
y Brasil
El intercambio compensado entre las terminales desde fines de 
los 70 y el esquema de integración formalizado en 1986 entre 
Argentina y Brasil profundizan el proceso de reestructuración del 
complejo automotriz, redefiniendo el rol de las terminales y de las 
firmas autopartistas de cada país. En primer lugar comienza un 
proceso de racionalización de las inversiones duplicadas entre 
algunas terminales locales y sus filiales en Brasil que implican 
fuertes movimientos, que se terminarán de definir en los próximos m
años. Estos cambios van desde distintos senderos de especialización 
de cada filial, fusiones y retiros de firmas, hasta desplazamientos 
de jerarquías entre filiales.
La constitución de Autolatina en 1987 a partir de la 
asociación entre Ford y Volkswagen fue uno de los primeros pasos en 
ese sentido y ha significado una mayor dependencia de la firma 
localizada en Argentina respecto a su filial en Brasil, lo que 
tiene un efecto importante para la selección del "árbol" de 
proveedores. Sin embargo, no queda claro aún si en Autolatina 
tendrá más preponderancia VW (controlado de Alemania) o Ford 
(controlado de EE.UU.). En relación a la producción de camiones y 
de vehículos de transporte comercial, Mercedez Benz dejaría de 
producir en Argentina a partir de 1994 y se especializaría en la 
línea de cajas de velocidad, mientras que General Motors ingresaría 
nuevamente al país asociándose con Fiat Vehículos Industriales.
Otros acuerdos de terminales argentinas que no tienen contraparte 
en Brasil van en el sentido de establecer algún tipo dé 
complementación productiva y/o comercial (Renault con Volvo y Sevel 
con Fiat). En el caso de Renault,, a mediados de 1992, se firmó una 
carta de intención para vender la mayor parte de su paquete 
accionario a dos grupos económicos vinculados al negocio 
autopartista de Argentina y Brasil.
Desde mediados de los 80, la reestructuración en el sector de 
terminales y autopartistas vinculados en la Argentina pivotea en la 
racionalización del empleo, la incorporación de nuevas técnicas 
organizativas (just in time, control estadístico de procesos, etc) 
y productivas (islas de producción, automatización y robotización 
de algunos procesos). Este proceso lleva implícito la realización 
de inversiones relativamente importantes para el escenario local 
”/• Las terminales argentinas tienden a reforzar su rol de 
productores de partes en el nuevo escenario de integración con 
Brasil. En este sentido, las inversiones realizadas en los últimos 
años de la década y las previstas para los próximos van en el 
sentido de aumentar su peso como productores de partes y mejorar su 
balance negativo de divisas. El nuevo esquema favorece la 
interrupción de la fabricación de modelos viejos (Ford Falcon, VW
" Transax realiza inversiones en cajas puente y cajas de velocidad, Sevel 
en motores, Autolatina en pintura y armado, Renault en optimizar, racionalizar 
las distintas plantas, vender otras y concentrarse en la producción de vehículos 
y Mercedez Benz en cajas de velocidad.
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1500) que eran obsoletos tecnológicamente y que ya no eran 
necesarios para la integración nacional de la producción a partir 
del nuevo rol de las terminales como productores de subconjuntos en 
el intercambio con Btasil, acentúandose a la vez la tendencia a la 
producción de modelos de gama baja e importación de vehículos 
terminados de alto precio.
Luego del proceso de fusiones y salida de terminales, el 
intercambio compensado entre Argentina y Brasil comienza a ser 
significativo, básicamente para las estrategias de las terminales 
y autopartistas de mayor tamaño, jugando el comercio intrafirma un 
rol central. Por ejemplo en 1991 se aprobó un intercambio 
compensado entre Argentina-Brasil de 513 millones de dólares, 
dominado por un grupo muy reducido de firmas, correspondiendo 272 
millones a exportaciones argentinas y 241 millones a exportaciones 
brasileñas, **/. La importancia de este proceso se manifiesta en 
que durante 1991 las compras de autopartes a Brasil representan un 
porcentaje muy significativo de las ventas de autopartes nacionales 
a las terminales 13/.
El nodo central estaría formado por las filiales brasileras de 
las multinacionales automotrices y autopartistas en cuestión 
tendiendo las plantas locales a mantener una posición subordinada, 
reduciendo los grados de libertad del management local. En este 
esquema, "las empresas autopartistas locales detentan un rol de 
"industria cautiva al cuadrado" (en primer término los 
autopartistas con respecto de las terminales y luego de éstas con 
respecto a sus centros regionales del Brasil" (Kosacoff et al
1991).
El número de autopartistas proveedores de terminales se ha 
racionalizado significativamente en los últimos años y los que 
permanecen (excluyendo trasnacionales y vinculados) están en una 
situación de relativa inestabilidad. Este hecho se debe a que la 
redefinición de la especialización productiva de cada terminal y,
12 Las operaciones entre plantas hermanas en cada pais (Scania-Scania, 
Mercedez-Mercedez, Autolatina-Autolatina y Sevel-Fiat) concentran el 69% de las 
exportaciones y el 64% de las importaciones argentinas en el comercio con Brasil. 
Si se agregan los acuerdos entre R e n a u l t  con Volvo y General Motors y los de 
Sevel con General Motors la participación del grupo de terminales en las 
exportaciones e importaciones alcanza al 79% y 77% respectivamente. El resto del 
comercio es explicado por el comercio intrafirma de autopartistas multinacionales 
y en menor medida por autopartistas nacionales grandes.
13 Las expectativas de las firmas autopartistas y terminales a fines de los 
80's fueron coincidentes con los flujos comerciales efectivamente transados a 
posteriori. En un relevamiento de opinión efectuado para conformar las listas 
comunes de productos a ser comercializados entre ambos países se revela que del 
total de bienes que los productores argentinos sugerían transar por parte de 
Argentina (3753), el 86% correspondían a importaciones y el 14% restante a 
exportaciones. Las terminales daban cuenta del 95% de los productos sugeridos 
para importación y del 68% de los incluidos en las listas tentativas para 
exportación. A su vez, y marcando una fuerte asimetría en relación al sentido del 
comercio, los autopartistas nacionales sólo sugirieron el 2% de los productos a 
importar y el 24% de los de exportación. (Preiss, 1989)
9
por tanto del tipo de "autopartistas requeridos", es un proceso aún 
no totalmente definido, lo que puede llegar a agravarse 
significativamente cuando se elimine el requisito de compensar los 
intercambios. En ese contexto, puede tener lugar un desplazamiento 
de los proveedores locales por los brasileños, en particular 
teniendo en cuenta la mayor vinculación histórica entre las 
terminales y autopartistas brasileños.
? -
El comercio bilateral que oscila en alrededor de 400/450 
millones de dólares por año está fuertemente concentrado en el caso 
argentino en las terminales (90%) y en menor medida en 
autopartistas independientes (10%). Mientras las exportaciones 
están concentradas en pocos productos (cajas de velocidad, motores 
y partes, carrocerías, puentes traseros, frenos), las importaciones 
están atomizadas. Hasta diciembre de 1994 el mecanismo de 
intercambio debe realizarse mediante programas convenidos entre 
terminales y autopartistas de ambos países, previa aprobación de 
ambos gobiernos y deberán tender al equilibrio reflejando esquemas 
de complementación productiva. El intercambio de autopartes está 
sujeto a cupos que serán eliminados a partir de 1993.
La nueva tendencia a la producción de subconjuntos, el mayor 
peso de las importaciones de partes y piezas y el abandono de 
viejos modelos implicarán cambios en la oferta nacional de 
autopartes y distintos senderos evolutivos para los autopartistas 
locales, lo que se manifestará en una profundización de la 
heterogeneidad de situaciones. La falta de señales claras de 
mercado y la ausencia de algún tipo de "subcontratación 
contractualizada" entre terminales y proveedores limitan las 
posibilidades de reconversión del sector autopartista 
independiente.
Asimetrías agregadas entre Argentina y Brasil
El efecto de las regulaciones y de las distintas acciones 
encaradas por las terminales y autopartistas de cada país se 
manifestó en una desigual trayectoria de los complejos automotrices 
de ambos países en relación a niveles relativos de producción, 
escalas de producción y empleo, grado de inserción externa y saldo 
comercial del complejo.
Niveles relativos de producción
Hacia mediados de los 60, la producción automotriz Argentina 
superaba en un 5% la de Brasil. A partir de esos años la dinámica 
de ambas industrias fue significativamente distinta. Así, al 
momento de la regulación de principios de los 70 la producción de 
autos en la Argentina equivalía al 45% de la brasileña, explicado 
básicamente por los diferentes ritmos de crecimiento: mientras en 
Brasil se cuadruplica en Argentina aumenta un 66%. En 1980 la 
relación entre los niveles de producción continúa deteriorándose 
debido a que en la Argentina el nivel era similar al de 1972 y en
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Brasil registraba un incremento del 88%. Durante los 80 la 
proporción de la producción Argentina respecto a la brasileña 
continuó descendiendo explicado en este caso por el estancamiento 
en la actividad en Brasil y una fuerte caída en la Argentina 
(-35%).
Cuadro 1 Producción de automóviles, proporciones relativas entre 












1984-1988 - 4 +24
Escala de producción y empleo
Hacia fines de los 80's, las terminales brasileras vendían 
cuatro veces más que las argentinas y quintuplicaban la ocupación. 
En el caso de los autopartistas, las diferencias se acentúan en el 
cuantum de ventas (8 veces) debido a los distintos tamaños medios 
de planta, manteniendo diferencias similares en la ocupación (5 
veces).
14 Los cuadros presentados a continuación fueron elaborados con información 
extraída de Booz-Allen y Hamilton (1990).
Cuadro 2 Total de ventas y personal ocupado en terminales y 










Grado de inserción externa
Hacia fines de los 70, Brasil había aumentado su coeficiente 
de exportaciones notablemente, partiendo de una situación similar 
a la vigente en Argentina a principios de la década 15 /. Por el 
contrario, Argentina a fines de los 80 continuaba aún con una débil 
inserción externa. Sin embargo, en los últimos dos años aumenta el 
coeficiente de exportación en la Argentina y se reduce levemente en 
Brasil.
Cuadro 3 Evolución del coeficientes de exportación del complejo 








15 Desde fines de los 70 hasta mediados de los 80's Brasil exportaba cerca 
de 165.000 unidades. A partir de esa fecha comienza a aumentar significativamente 
el volumen exportado, alcanzando el máximo en 1987 con 345.555 unidades en 1988 
y descendiendo para estabilizarse en alrededor de 230.000 unidades a principio 
de los 90.
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En Brasil el complejo automotor tenía en 1988 un saldo 
comercial de 2.819 millones de dólares (1.900 millones de dólares 
correspondiente a las terminales y 819 a los autopartistas). En 
relación a las exportaciones de autopiezas (2.120 millones de 
dólares en 1989), el 51% fue efectuado por las terminales, el 20% 
por la industria de autopiezas independiente (417 millones de 
dólares) y el 29% restante por los productores de radios y motores. 
Los 10 principales exportadores independientes dan cuenta del 90% 
del total de la exportación de productores independientes. Por otra 
parte las importaciones de autopiezas (443 millones de dólares en 
1989) están concentradas en trasmisión (40%), piezas de motor 
(20%), otras piezas de metal (16%) y productos eléctricos (11%).
Por el contrario en Argentina el saldo fue significativamente 
deficitario durante la década del 80 como consecuencia de las 
nuevas reglas de funcionamiento del sector, agravándose el déficit 
comercial que el complejo tenía a principios de los 70 (137
millones). Hacia mediados de los 80 el déficit alcanza a la cifra 
de 300 millones de dólares aproximadamente, influyendo 
significativamente en el mismo las transacciones de las firmas 
automotrices con el exterior (Kantis 1990). Sin embargo, en el 
marco del intercambio compensado las inversiones realizadas por las 
terminales se orientan a equilibrar el comercio en los primeros 
años de los 90 (Todesca, Fidel y Salerno 1989).
Saldo comercial del complejo automotriz
Diferencias entre la industria brasileña de automóviles y la 
internacional
A mediados de los 80 surgen una serie de cuestionamientos 
acerca de la competitividad de la industria brasileña y de sus 
posibilidades de profundizar su inserción externa en un contexto de 
mayor apertura de la economía y de eliminación de subsidios. Dichos 
cuestionamientos se centran en aspectos tales como: i) escala por 
modelo, ii) costo de autopartes, iii) grado de integración vertical 
de la producción, iv) grado de colaboración y estabilidad en la 
relación cliente-proveedor, v) grado de actualización en las 
tecnologías de producto y de proceso. Las consideraciones sobre la 
competitividad brasileña adquieren importancia en el proceso de 
integración, ya que el complejo automotriz argentino se subordina, 
en la mayor parte de los casos, jerárquicamente a sus contrapartes 
brasileñas. A continuación se presentan algunas evidencias respecto 
de estos temas que se desprenden de diferentes estudios ,6/
16 Ver principalmente: Addis Caren, O Setor de autopeças no Brasil.
Universidad de Campinas, Brasil, 1990 y Booz, Allen & Hamilton, Estrategia 
Setorial Para A Industria Automobilistica No Brasil. San Pablo Nov 1990.
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Brasil posee una escala internacional standard y un coefÍcente 
de exportación aceptable 17/, pero presenta una escala reducida por 
modelo. Así, mientras el volumen medio anual por modelo es de 
200.000 automóviles en los países competitivos, en Brasil la escala 
es de solo 55.000 (Booz Allen JL991) .
Por otro lado, el número de horas insumidas en la producción 
por vehículo duplica el standard internacional. Sin embargo este 
hecho es más que compensado debido a que los salarios apenas 
equivalen al 15% de los internacionales. De esa forma el costo de 
la mano de obra directa por vehículo es un tercio del vigente a 
nivel internacional. Considerando los otros costos de montaje (sin 
incluir autopartes) Brasil está en promedio al 50% del costo 
internacional. Sin embargo, dado que los costos de partes y piezas 
son superiores a los internacionales (entre 15 y 25% superiores a 
los europeos, 21% superiores a los americanos y 35% superiores a 
los japoneses) el precio final del auto puesto en fábrica resulta 
superior a los niveles internacionales (8% superior a Europa, 13% 
superior a EE.UU. y 30% superior a Japón), (Booz Alien 1991). Estas 
diferencias podrían llegar a aumentar considerablemente si los 
cálculos se basaran en precios que no incluyan subsidios (materia 
prima, energía eléctrica, servicios, etc).
En relación a la tecnología de productos y de procesos se 
considera que las empresas brasileñas de automotores están en 
general desfasadas. Los modelos brasileños, básicamente de tipo 
europeo están atrasados 1 a 2 ciclos de producto. Al mismo tiempo 
se destaca que existen nuevas tecnologías de producto aún no 
introducidas en Brasil tales como: suspensión avanzada, vidrio
encapsulado, sistema de acabado de pintura antióxido en las chapas 
de acero, inyección electrónica de combustible, columna de 
dirección desmontable, bolsa de aire, frenos antibioqueantes, 
cinturón de seguridad automático y conversores catalíticos. A su 
vez es poco frecuente el uso de tecnologías de producto que reducen 
el consumo de combustible tales como el uso de cuatro válvulas por 
cilindro, la inyección electrónica, computadoras de a bordo, menor 
utilización de plásticos, menor espesor de chapa y motor de dos 
tiempos con inyección electrónica de combustible.
En un contexto de elevada integración vertical y de tendencia 
a la descentralización de tareas, el grado de colaboración y 
cooperación entre terminales y proveedores es reducido, afectando 
el mejor aprovechamiento de la tecnología de proceso. A su vez, 
sólo las terminales y un grupo reducido de autopartistas cuentan 
con equipamiento automatizado.
Una excepción es el desarrollo de la industria de camiones que 
es fuerte a nivel internacional (competitiva en costo y calidad) 
pero que enfrenta actualmente una profunda crisis. El significativo
17 En Brasil se producen 1.000.000 de vehículos y se exporta el 25%, México 
produce 400.000 y exporta la mitad, Corea produce 1.000.000 y exporta el 50%, 
Canadá produce 1.600.000 y exporta el 80%, España produce 1.700.000 y exporta la 
mitad.
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desarrollo de esta industria en Brasil está explicado por la 
instalación de fabricantes europeos, por las grandes distancias y 
la importancia del ^transporte por camión.
De acuerdo a lo expuesto en las secciones anteriores, la 
constitución del MERCOSUR tiene para el complejo automotriz 
diferentes significados ¿n ambos países. Mientras en Brasil se 
estructura siguiendo pautas de internacionalización que van más 
allá del MERCOSUR, en Argentina la conformación del mercado 
ampliado implicará cambios muy importantes en el funcionamiento del 
complejo muy difíciles de anticipar aún. Sin embargo, el sector que 
enfrenta el desafío más complejo es el de las Pymes autopartistas 
argentinas. En la tercera sección se aborda específicamente la 
problemática competitiva de estas empresas y las diferencias de 
posicionamiento en el nuevo escenario.
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2. Relevancia del sector autopartista en el complejo 
metalmecánico y principales características de la muestra de 
Pymes autopartistas.
En esta sección se presentan, en primer lugar, algunos 
indicadores del sector a partir, fundamentalmente, de datos 
censales a los fines de mostrar su importancia en el complejo 
metalmecánico y los valores que registran algunas variables e 
indicadores a nivel regional y por tamaño de planta. En segundo V.
lugar, se describen algunos atributos de alrededor de 60 
establecimientos autopartistas que forman parte de una muestra de 
320 firmas metalmecánicas relevadas en el marco del programa CFI- 
CEPAL, la cual constituye la base de información en la que se 
sustentan los diversos estudios sectoriales sobre la competitividad 
de las firmas Pymes metalmecánicas.
Características del sector autopartista a partir de datos censales
La información que se presenta en forma sintética a 
continuación fue elaborada en base al último censo económico 
realizado a mediados de la década pasada, datos de comercio 
exterior y estudios sectoriales existentes (Kantis 1990 y Kosacoff 
et al 1991). La misma está referida fundamentalmente a variables 
relativas al empleo, valor de producción, requerimientos de empleo, 
consumo de energía, productividad y coeficiente de exportación:
a) Hacia mediados de la década del 80 existían más de 1700 
establecimientos productores de autopartes que ocupaban alrededor 
de 49.000 personas. Las firmas Pymès representaban el 53% del total 
de plantas y daban cuenta del 46% del empleo.
Las 95 firmas grandes constituían cerca del 6% del total de 
los establecimientos y generaban alrededor del 50% de los puestos 
de trabajo generados. Por último, las microempresas explicaban el 
41% del total de establecimientos y sólo el 5% del empleo. 
Considerando el complejo metalmecánico en su conjunto, el sector 
autopartista ocupaba el segundo lugar en la generación de empleo 
(13% de los puestos generados).
Cuadro 4. Distribución de establecimientos autopartistas por 
provincia según estrato económico
Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 67 483 351 901
Capital 13 55 43 111
Córdoba 9 126 91 226
Santa Fé 4 110 ' 108 222
Tucumán 1 4 0 5
Resto País 1 140 103 244
Total 95 918 696 1709
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b) La distribución del empleo a nivel regional muestra que el 98% 
se concentraba en Buenos Aires, Capital, Córdoba y Santa Fé, 
absorbiendo la primera de ellas el 60% del total de puestos 
generados. La distribución del empleo según tamaño de planta y 
localización mostraba una subrepresentación de las Pymes en la 
provincia de Buenos Aires (39% del total) y una sobre- 
representación en Córdoba (53% del total), Santa Fé (51%) y Capital 
Federal (65%).
Cuadro 5. Distribución del total de ocupados por provincia según 
estrato económico (porcentajes)
Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 34.2 23.8 2.3 60.3
Capital 4.0 8.9 0.7 13.6
Córdoba 4.8 6.2 0.6 11.6
Santa Fé 5.3 6.4 0.7 12.5
Tucumán 1.1 0.1 — 1.2
Resto País — . 0.5 o • N) 0.8
Total 49.5 45.9 4.6 100.0
c) El tamaño medio de los establecimientos autopartistas era de 
29 personas por planta, superior en un 50% al promedio de la 
industria nacional. Existen, sin embargo, fuertes diferencias por 
estrato económico: las plantas Grandes tienen un tamaño casi 11 
veces superior al correspondiente a las Pymes, que ocupaban 
alrededor de 24 personas por planta. A nivel regional se observa 
que las plantas pequeñas y medianas tienen en promedio tamaños 
relativamente similares. Cabe destacar que las Pymes autopartistas 
presentaban un tamaño medio 30% superior al promedio industrial del 
estrato.
Cuadro 6. Tamaño medio de planta por provincia según estrato 
económico.
Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 249 24 3 33
Capital 151 25 3 22
Córdoba 261 24 3 25
Santa Fé 649 29 3 27
Tucumán 547 10 118
Total 255 24 3 29
d) El sector autopartista representaba a mediados del los 80 el 
12% del valor de producción del complejo metalmecánico, ubicándose 
en segundo lugar de importancia, luego de la fabricación de 
automotores. Las Pymes daban cuenta de algo menos de un tercio de
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la producción y las grandes de dos tercios. Por el contrario, las 
microempresas explicaban menos del 2%. La participación de las 
Pymes autopartistas en el valor de producción de la rama es 
significativamente superior a la que tiene este estrato en el total 
de la industria.
e) A nivel regional el 97% del valor de producción del sector se 
concentraba en las cuatro juridicciones señaladas anteriormente 
(Buenos Aires, Córdoba, Santa Fé y Capital Federal). La 
participación de las Pymes en la generación de la producción 
sectorial por localización era superior al promedio del estrato en 
Capital (44%) y Santa Fé (37%) y levemente inferior en Córdoba 
(30%) y Buenos Aires (29%).
Cuadro 7. Distribución del valor de producción por provincia según 
estrato económico (porcentajes)
Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 41.6 16.9 0.9 59.4
Capital 7.5 6.1 0.3 13.9
Córdoba 9.6 4.3 0.3 14.3
Santa Fé 5.9 3.6 0.3 9.8
Tucumán 1.7 0.1 - 1.7
Resto País 1.5 0.3
H•O 0.9
Total 66.8 31.4 00•H 100.0
f) El requerimiento de empleo de la rama, estimado como el 
cociente entre el número de ocupados por unidad de valor, era 54% 
superior al promedio de la industria nacional, mostrando de esa 
forma la importancia de los procesos intensivos en mano de obra en 
el sector. Al mismo tiempo y reforzando esta tendencia, el consumo 
de Kw por ocupado era 38% inferior al promedio de la industria.
g) El valor de producción por planta era cercano a los 740.000 
dólares, nivel relativamente similar al promedio de la industria. 
La productividad media de la rama era aproximadamente 40% inferior 
al promedio de la industria manufacturera. Este indicador para las 
Pymes autopartistas equivale al 50% del correspondiente al estrato 
de grandes firmas, el cual supera al promedio de la rama en 
alrededor del 35%. A nivel regional no existen diferencias 
significativas en la productividad de las Pymes. Sólo en el estrato 
de grandes firmas, se observan fuertes diferencias en el nivel de 
productividad según localización.
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"fabricación". La escasa presencia de habilidades "gerenciales" se 
agrava por la ausencia de información respecto no sólo al proceso 
de integración y apertura de la economía, sino también en algunos 
casos en relación al tipo de aprovechamiento posible de los equipos 
y del know-how adquirido para abastecer otros mercados. Los 
posibles negocios alternativos que en forma embrionaria visualizan 
algunas firmas llevan implícito una involución tecnológica y en 
consecuencia un probable desaprovechamiento de los "skills" 
adquiridos en la vinculación con las terminales.
Grupo 4. Autopartistas con escasa autonomía relativa que centran 
su negocio en el mercado de reposición local
Se trata de firmas que han logrado cierta independencia de las 
terminales locales centrando su negocio en el mercado de reposición 
local. Sin embargo, en la medida que no han desplegado estrategias 
conducentes a una inserción externa, que no sea de características 
contracíclicas como las firmas del subgrupo 1.2 (autopartistas del 
mercado de reposición internacional), continúan condicionadas por 
las limitaciones del mercado local. Este hecho se debe a que 
estructuraron las firmas para poder cubrir casi exclusivamente las 
necesidades de la reposición local, en cuanto a equipamiento y 
escalas, tipo de productos y modelos, etc. En este sentido, se las 
considera de escasa autonomía relativa ya que no han podido 
levantar las restricciones que impone el mercado interno para 
desplegar un sendero de crecimiento acompañado de cambios de 
gestión y actualización tecnológica. En este grupo se pueden 
distinguir dos situaciones en cuanto a las posibilidades de 
adaptación a las nuevas condiciones que impone la constitución del 
MERCOSUR.
Subgrupo 4.1 Proveedores con posibilidades de adaptarse a las
nuevas condiciones del mercado de reposición
Este subgrupo (20% de la muestra) está formado por firmas 
predominantemente de tamaño intermedio, localizadas por orden de 
importancia en Córdoba, Rosario y Gran Buenos Aires. La producción 
se destina básicamente al mercado de reposición (en promedio 80% 
del total) e incluye productos muy heterogéneos tales como 
engranajes para cajas de cambio, filtros de aceite y sus partes, 
filtros de aire, paneles de puertas y guardabarros, aros de pistón 
de recambio, pernos de pistón, estampado en frío, parrilla para 
suspensión, componentes de levantavidrios, corredoras de asientos, 
componentes de chasis, amortiguadores y diferenciales. Las firmas 
elaboran una gama importante de modelos (de 52 a 800 por firma), 
predominando los más antiguos. La mayor parte se comercializa con 
marca, lo cual da a las firmas una presencia propia en el mercado 
de reposición.
Una característica positiva de este subgrupo, que lo 
diferencia del próximo, es la presencia de cierta "flexibilidad
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Subgrupo 3.2 Proveedores de las terminales pasivos en proceso de
ser desplazados
Este subgrupo está constituido por siete firmas (17% de la 
muestra) ubicadas por orden de importancia en Rosario, Gran Buenos 
Aires y Córdoba. Se trata de empresas con atributos relativamente 
similares a las del grupo anterior en cuanto a tamaño relativo 
(intermedio y pequeño), baja flexibilidad manifestada a partir de 
su pasividad histórica frente a las estrategias de las terminales 
(indicador de flexibilidad mayoritariamente 1) y escasa complejidad 
del producto elaborado. En algunos casos (40% de las firmas), la f 
respuesta adaptativa a los requerimientos de las terminales 
requirió la incorporación de MHCN que por modificaciones en la 
política comercial de las mismas tuvieron una muy reducida 
utilización. El coeficiente de inversión de estas firmas se ubica 
entre el 12% y el 25%. Esto contrasta con el resto de los casos que 
no realizaron en el período considerado inversión alguna. En 
promedio el coeficiente de inversión del subgrupo es del orden del 
7%.
Las diferencias más importantes con el subgrupo anterior 
(futuro incierto) son las siguientes:
i) Con excepción de un caso, las firmas sólo producen para el 
complejo automotriz, no teniendo posibilidades de compensar los 
ciclos. Adicionalmente, en sólo dos casos una parte de la oferta se 
destina al mercado de reposición. La mayor parte de las firmas 
presentan un elevado grado de exposición que se manifiesta en que 
la producción destinada al primer cliente es en promedio del 60%.
ii) Todas las firmas manifestaron_ estar afectadas (algunas 
significativamente) por el proceso de reestructuración que están 
encarando las terminales locales en el proceso de integración. Los 
bienes que elaboran no gozan como en el subgrupo anterior de cierta 
protección natural y son en todos los casos transables ya sea en 
forma directa o por las características del subensamble del que 
forma parte como proveedor.
iii) La utilización de la capacidad es muy reducida (28% en 
promedio) y los niveles de actividad de las firmas durante 1991 
son, con la excepción de un caso, iguales o menores a los de 1990 
Adicionalmente, las expectativas de las firmas para 1992 son poco 
alentadoras. La mayor parte de las firmas no realizaron 
exportaciones.
En este contexto, el conjunto de empresas manifestó serias 
dificultades para delinear estrategias tendientes a revertir esta 
situación. En un caso se observó la venta de los activos y en otros 
interés en buscar una salida alternativa ya sea a través de la 
asociación con colegas que se encuentran en igual situación w 
(estampado) o la búsqueda de nuevos mercados (equipos de GNC).
La limitada capacidad para delinear acciones se encuadra en un 
estilo de gestión centrado fundamentalmente en los aspectos de
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dinámicas en forma estable M/. En ese sentido, sólo dos firmas 
realizan exportaciones directas en los últimos años (2% y 10% de la 
facturación respectivamente) y otras en forma indirecta 
(termoformado de plásticos, palieres, volantes) alcanzando en 
algunos casos el 50% de la facturación y beneficiándose 
marginalmente del negocio de la terminal.
La estrategia dominante de las firmas de este subgrupo puede 
ser calificada como adaptativa frente a la terminal, contemplando 
en la mayoría de los casos mejoras increméntales de la calidad de 
1 sus productos que en algunos casos implica la incorporación de 
equipos (fundición no ferrosa y piezas forjadas) y reducción de 
costos vía insumos. En algunas firmas estas acciones se 
complementan con otras orientadas a aprovechar nichos en mercados 
externos particularmente en la franja de modelos viejos 
(cerrajería, colizas y burletes, etc), desarrollar productos nuevos 
para exportación indirecta y/o para constituirse en proveedores 
alternativos de las terminales (termoformado de plásticos y eje 
principal de la caja de velocidad) . Sin embargo este conjunto de 
acciones no aseguran necesariamente que las firmas tengan en los 
próximos años un sendero de crecimiento importante debido a que 
algunos de los productos que hoy elaboran pueden llegar a ser 
sustituidos con ofertas provenientes de Brasil.
En general, en el estilo de gestión de las firmas predominan 
los aspectos productivos y/o de fabricación. Otro aspecto que 
influye negativamente en su desarrollo es el desconocimiento, en 
muchos casos, de la estrategia de la terminal a la que están 
vinculados frente al proceso de integración, en particular teniendo 
en cuenta que el primer cliente explica en promedio alrededor del 
40% de la facturación de las firmas (el indicador de información es 
bajo en el 70% de los casos).
Los factores de competitividad de los productos, en general de 
baja complejidad, son básicamente la calidad, lograda 
fundamentalmente a partir del aprovechamiento del capital humano y 
de la adaptación continua de maquinaria y, en menor medida, la 
posibilidad de ofertar un amplio mix y el prestigio como proveedor. 
En este caso y en los subgrupos siguientes la calidad está 
circunscripta fundamentalmente a los aspectos de fabricación.
26 A modo de ejemplo, la firma productora de asientos, si bien logró en algún 
momento desarrollar negocios alternativos (corbeta misilistica, trabajos para el 
ferrocarril Roca) que son la expresión de una importante flexibilidad, no ha 
podido consolidar mercados alternativos al automotriz en forma continua y como 
parte de una estrategia de crecimiento como algunas firmas de los grupos 1 y 2.
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sin embargo, que para algunas empresas el destino "no automotriz"• 
juega un rol anticíclico y no tiene las características de 
estabilidad presentes en el subgrupo anterior. A su vez, el mercado 
de reposición, presente en 6 casos, explica en promedio el 20% de 
la facturación. .
Los productos elaborados son de una gran variedad vinculados 
básicamente a elementos de carrocería, chasis y trasmisión tales 
como palieres, colizas, burletes y molduras, termoformado de 
plásticos para interiores, elementos de insonorización, volantes, 
apoyabrazos, cerrajería, horquetas, crucetas, engranajes, frenos, * 
ejes y platos de enganche, piezas forjadas, fundición no ferrosa y 
asientos.
Si bien son firmas sobrevivientes del proceso de 
reestructuración del sector, han tenido -con la excepción de la 
firma productora de asientos para camiones- una estrategia 
defensiva sustentada en la ampliación del mix de productos 
elaborados frente al achicamiento del mercado. Esta estrategia no 
se acompañó de un proceso de inversión importante, lo cual se 
manifiesta en uno de los coeficientes promedio de inversión más 
reducidos de la muestra (7%), agravando los problemas pre­
existentes de escala de producción. Al mismo tiempo, con la 
excepción de la misma firma mencionada anteriormente, y a 
diferencia de los grupos analizados anteriormente, las empresas no 
han tenido una historia en la que se manifiesten acciones de 
flexibilidad frente a la turbulencia macroeconômica y la crisis 
sectorial registrada en los últimos años, lo que se expresa en 
coeficientes de flexibilidad global comprendidos entre 0 y 1.
Alrededor del 40% de las firmas consideran estar hoy afectadas 
por el proceso de apertura e integración por diversos motivos entre 
los cuales predominan la importación de productos terminados y la 
existencia de diferenciales importantes de precios, que en algunos 
casos llegan al 100%. De las 6 firmas no afectadas actualmente, 4 
tienen una "protección natural" por producir bienes en general poco 
transables, es decir que no se importan por volúmen o por ser semi- 
terminados (asientos, piezas estampadas, fundición y otras piezas 
en bruto). No obstante, estas empresas manifestaron que podrían 
estar afectadas en el futuro por la entrada de productos y/o piezas 
terminadas y por la interrupción de la fabricación de camiones 
(Mercedez Benz). En consecuencia, en el mediano plazo el porcentaje 
de posibles afectados podría elevarse al 90% del total.
Si bien estas firmas se están beneficiando de la recuperación 
reciente del sector automotriz que se manifiesta en un aumento de 
la capacidad utilizada y del nivel de actividad, no han logrado 
desplegar una estrategia de largo plazo que permita asegurar su 
trayectoria futura como proveedores dinámicos de las terminales y/o 
aprovechar su amplio mix de producción para ofertar sus productos  ^
en nichos en el exterior y/o desarrollar líneas alternativas más
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automóviles) tuvieron que modificar su especialización productiva. 
El conjunto de estas acciones se acompañaron de un significativo 
proceso de inversión (el coeficiente de inversión promedio equivale 
al 21% de la facturación del último año).
Con excepción de un caso, la performance de las firmas en los 
últimos años es elevada teniendo en cuenta el nivel de utilización 
de la capacidad instalada y la variación del nivel de actividad 
reciente. En cuanto a la experiencia exportadora, ésta ha sido de 
carácter incipiente y limitada a pocas firmas (el coeficiente de 
exportación promedio es inferior al 2%).
En relación al proceso de apertura e integración, la mitad de 
las firmas se encuentran afectadas actualmente por diversas razones 
entre las que se destacan la presencia de dumping (llantas) y 
diferencias relativas de escala (moldeo de caucho). En el futuro el 
porcentaje de afectados podría elevarse al 75% de los casos.
Con la exclusión de las firmas que abandonaron el complejo 
automotriz para dedicarse a mercados más dinámicos, las restantes 
acompañan adecuadamente la estrategia de las terminales pero están 
en un proceso de consolidar una mayor autonomía relativa que se 
manifiesta en: i) proyectos de inversión para aumentar la capacidad 
de producción, ii) mejoraramiento de la gestión global, iii) 
iniciar y/o aumentar la inserción externa directa e indirecta en 
algunos casos a partir del desarrollo de nuevos productos o de 
acuerdos con terminales, iv) consolidar o ampliar las líneas de 
producción alternativas al sector automotriz sin perder 
especialización (fundición no ferrosa, bulonería), v) sostener la 
posición en el mercado bajo la idea de que la desventaja de los 
precios argentinos respecto a los brasileños (energía, laminados 
ferrosos, Salarios no calificados, etc.) existente actualmente se 
irán modificando tendencialmente a medida que se consolide el 
proceso de integración, vi) sustituir líneas que serán reemplazadas 
en los próximos años (llantas para maquinaria vial).
El subgrupo se caracteriza por un nivel de información de tipo 
intermedio y en sólo dos casos predomina un estilo de gestión que 
combina adecuadamente capacidad gerencial y ccmocimiento del 
proceso de producción.
Grupo 3. Autopartistas pasivos proveedores de terminales sin 
autonomía
Subgrupo 3.1 Proveedores pasivos de terminales con futuro incierto
Este subgrupo, el más importante de la muestra (24% de los 
casos), está integrado por firmas predominantemente de tamaño 
intermedio y pequeño localizadas por orden de importancia en Gran 
Buenos Aires, Rosario y Córdoba. En promedio el 80% de la 
producción se destina al sector automotriz. Es importante señalar,
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Los factores de competitividad de los productos elaborados por 
estas firmas están centrados en la calidad, equipamiento, capacidad 
ingenieril y prestigio como proveedor.
Sólo la mitad de las firmas de este subgrupo se caracterizan 
por un estilo de gestión que combina adecuadamente la capacidad 
empresaria con el know-how en tecnología de proceso y de producto, 
en el resto predominan más los aspectos productivos. La mayor parte 
dispone de adecuada información sobre mercados externos así como 
también en relación al posible comportamiento de las terminales 
argentinas respecto a su producto y a las modalidades que puede v 
tener su inserción en el mercado ampliado.
Subgrupo 2.2 Proveedores de terminales que desarrollan en forma
estable actividades en otros mercados o están 
consolidando un proceso de reconversión"
Este subgrupo (15% de la muestra) está integrado por firmas 
localizadas en el Gran Buenos Aires y Córdoba, cuyo tamaño es menor 
al de los grupos anteriores (predominio de firmas "intermedias o 
pequeñas"). A excepción de dos firmas que se "reconvirtieron" hacia 
sectores de actividad de mayor dinamismo relativo (de soportes para 
camiones y palanca de cambios a la fabricación de reductores para 
equipos de GNC y de molduras, paragolpes y uñas a la fabricación de 
tabiquería industrial), para el resto de los casos el sector 
automotriz representa en promedio no más del 60% de la facturación.
En general son firmas que, de la producción destinada al complejo 
automotriz, ofertan la mayor parte a las terminales (entre 74% y 
100% de las ventas) y a diferencia del subgrupo anterior no están 
tan expuestas a un solo cliente (en ningún caso el primer cliente 
representa más del 35% de la facturación).
Las firmas se caracterizan por una amplia diversificación de 
modelos (hasta alrededor de 1.000 en algunos casos) y elaboran 
productos de distintos niveles de complejidad relativa, tales como 
moldeo de caucho, fundición no ferrosa, llantas para camiones y 
bulones especiales. Los mercados en los que operan tienen un número 
de competidores mayor que en el grupo anterior, pero en el marco de 
una tendencia a la concentración en los últimos años.
El elevado coeficiente de flexibilidad global del subgrupo 
(Indicador 2) se explica por la capacidad que han mostrado las 
firmas para utilizar su know-how de fabricación y su habilidad 
gerencial para adaptarse en forma rápida a los cambios bruscos de 
la demanda del complejo automotriz a partir de un conjunto de 
acciones. Estas se centraron tanto en la incorporación de nuevos 
productos solicitados por las terminales como por el desarrollo de 
líneas alternativas para otros mercados en forma estable, sin 
perder la especialización productiva alcanzada previamente * 
(desarrollos especiales para el sector electrodoméstico, náutico, 
sanitario, llantas para autoelevadores y bulones para diversas 
industrias). Pór el contrario, las dos firmas que reconviertieron 
su producción (tabiquería industrializada y sistemas de gas para
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A excepción de una firma, se trata de casos muy expuestos a 
una sola terminal (el primer cliente representa entre el 70 y el 
90% de la facturación), aunque por el tipo de relación que 
entablaron con éstas y por los cambios internos realizados, la 
exposición a la demanda no constituye un riesgo sino un aspecto que 
ha permitido potenciar su desarrollo.
En todos los casos las firmas reaccionaron frente a 
situaciones pasadas adversas con una estrategia doble: por un lado, 
racionalización del empleo e inversiones productivas y por otro 
? lado, acciones de interrupción de líneas, de contratación de 
licencias y de anticipación a la demanda local, desarrollando 
nuevos productos (coeficientes de inversión cercanos al 10% y 
coeficiente de flexibilidad igual à 2). Es importante señalar que 
las inversiones recientes efectuadas por estas empresas son una 
continuación de procesos de actualización tecnológica iniciados a 
principios de los 80, momento en que se introdujeron equipos CNC.
La mayor parte manifestó no estar afectada por la baja de 
aranceles y el proceso de apertura de la economía. Por el 
contrario, la única firma afectada está desarrollando actualmente 
un producto más sofisticado tecnológicamente (bobinas a núcleo 
cerrado) que remplazará la línea perjudicada por la entrada de 
productos del sudeste asiático (bobinas simples), con el que 
intentará además, cubrir el 30% del mercado brasileño. En el 
mediano plazo, existe sin embargo cierta incertidumbre respecto a 
la política de algunas terminales en relación a los proveedores 
locales motivadas por relaciones de dependencia respecto a la 
filial brasileña.
En términos generales, las firmas de este subgrupo se 
consideran proveedores "escogidos" por las terminales y se sienten 
confiados que continuarán siéndolo en el futuro. Las firmas 
realizan exportaciones directas poco significativas, registrándose 
en algunos casos exportaciones indirectas.
En este contexto las acciones que están encarando se orientan 
hacia: i) la profundización de los cambios tecno-organizativos,
ii) la incorporación de procesos que anteriormente se 
subcontrataban (tratamiento térmico, forjado, estampado y 
galvanizado) tendientes a reducir costos, tiempos de entrega y 
aumentar la calidad, lo que acentuará la integración vertical de 
las firmas y iii) la reducción de riesgos a partir de un aumento de 
la inserción externa y/o búsqueda de nuevos clientes.
En promedio el número de competidores de las firmas es apenas 
de 4, habiendo disminuido su número en los últimos años. Por 
ejemplo, en el segmento de levantavidrios y cerraduras se observó 
una caída significativa, de 19 firmas existentes a fines de los 70 
a 3 en la actualidad. Con la excepción de una firma que se dedicó 
a otra línea, el resto cerró sus plantas. Un proceso similar 
ocurrió en el segmento de mecanizado de partes y piezas donde, en 
particular en Córdoba, desaparecieron en los últimos años un número 
importante de pequeños talleres de mecanizado.
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Las firmas se caracterizan por una alta flexibilidad que se 
manifiesta fundamentalmente en haber centrado el negocio en la 
identificación de segmentos del mercado de reposición 
internacional. Esto se manifiesta en un coeficiente de exportación 
que oscila entre el 15% y el 70%, cuyos principales mercados de 
destinos son Alemania, EE.UU., Canadá, Holanda, México, Venezuela, 
Colombia, Brasil y Chile.
El sendero de crecimiento sustentado en el mercado externo se 
acompañó de un continuo proceso de inversiones (coeficiente de 
inversión del 30%) orientado a mejorar la calidad del producto, ? 
reducir tiempos de producción tendientes a igualar las condiciones 
de funcionamiento con los competidores internacionales. Las firmas 
disponen de equipamiento para cubrir adecuadamente tanto series 
cortas como largas a nivel internacional.
A diferencia del subgrupo anterior, estas firmas manifestaron 
que su principal restricción para consolidar su inserción externa 
radica en problemas qué devienen de la "competitividad gruesa" 
(tipo de cambio real, promoción de exportaciones, funcionamiento 
del sistema financiero, precios de los servicios, etc.).
La estrategia de estas firmas está centrada en alcanzar 
condiciones de competitividad similares a las plantas 
internacionales a partir de la reducción de costos y de una 
política comercializadora más agresiva en el mercado internacional, 
ya sea independiente (trading propia) o a través de representantes 
externos.
Grupo 2. Autopartistas con posibilidades de consolidar un proceso 
de autonomía relativa
Subgrupo 2.1 Proveedores de terminales sin autonomía relativa
pero con dinamismo tecno-organizativo
Este suogrupo (10% de la muestra) está conformado 
predominantemente por firmas de tamaño mediano, ubicadas en el Gran 
Buenos Aires, Rosario y Córdoba. Los productos elaborados son 
bobinas, sistema trabapuertas, antena de techo, levantavidrios y 
cerraduras, piezas estampadas y elementos de la caja de velocidad.
El destino "mercado de reposición" es poco significativo en la 
facturación de las firmas.
Las firmas son proveedores dinámicos de las terminales locales 
no sólo por los elevados niveles de actividad y de utilización de 
la capacidad en los últimos años sino también por los importantes 
cambios tecno-organizativos que están introduciendo para mejorar 
calidad, reducir costos e incrementar la productividad 
(reorganización de algunos puestos de trabajo para planificar * 
adecuadamente la producción en algunos casos, introducción de 
equipo programable en otros).
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las firmas continúan el proceso descripto de consolidar sus 
mercados externos y, por tanto, su autonomía relativa. Este hecho 
se refleja en que las exportaciones no son anticíclicas y el 
mercado de reposición local juega un rol secundario.
Esta estrategia involucra una actualización tecnológica 
permanente ya que los factores de competitividad del producto se 
sustentan en el mejoramiento de la calidad, servicios pre y post­
venta, capacidad ingenieril sino además, y como factor más 
importante, en la reducción permanente de los tiempos de 
• fabricación intentando acompañar los estándares internacionales y 
en la reducción de costos a través de la complementación productiva 
y/o administrativa con las firmas vinculadas. Paralelamente 
desarrollan acciones tendientes a aumentar su presencia en los 
mercados externos, en particular Brasil, a partir de asociaciones 
con empresas localizadas en el exterior y/o el establecimiento de 
oficinas comerciales.
Estas firmas también se caracterizan por un estilo de gestión 
que combina adecuadamente la capacidad empresaria con el know-how 
en tecnología de proceso y de producto. Al mismo tiempo disponen de 
adecuada información sobre mercados externos y sobre el posible 
comportamiento de las terminales argentinas respecto a su producto 
y a las modalidades que puede tener su inserción en el mercado 
ampliado.
Las empresas manifestaron no estar afectadas por el proceso de 
apertura y de integración del mercado subregional (MERCOSUR) 
iniciado en los últimos años. Por el contrario, lo visualizan como 
una posibilidad de' ampliar la extensión de su mercados. Sin 
embargo, es importante señalar que las firmas de este subgrupo 
vienen operando en el mercado externo desde hace unos años 
independientemente de la conformación del MERCOSUR. Entre los 
destinos de sus exportaciones figuran no sólo países del Area 
Latinoamericana sino también mercados tales como EE.UU., México, 
Turquía y otros países.
Subgrupo 1.2 Proveedores del mercado de reposición internacional
En este subgrupo conformado por firmas de Córdoba y Rafaela 
(2% de la muestra “/), no existe un tamaño de planta predominante 
(intermedia, mediana y grande mediana) . Fabrican diversos productos 
como crucetas de cardán, válvulas y varillas, levantaválvulas para 
motores a explosión y cigüeñales y árboles de levas. Igual que en 
el caso anterior la elaboración de estos productos requiere moderna 
tecnología y alta precisión. El número de competidores de las 
firmas es reducido, siendo en algunos casos oferentes exclusivos 
del mercado.
25 Las firmas localizadas en Rafaela no integran la base de datos debido a 
que la información disponible era incompleta al momento de escribir este trabajo. 
Sin embargo la información cualitativa sobre las mismas fue considerada en la 
descripción del grupo.
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matriceria e inyección de precisión para productos ferrosos, no 
ferrosos y plásticos, partes de motor) no admiten fallas en su 
desempeño y por lo tanto requieren de una elevada precisión en el 
proceso de fabricación. Se trata de empresas que ocupan los 
primeros lugares en el mercado local, en el que el número de 
competidores es muy reducido (entre 0 y 4) .
Se caracterizan por mostrar a lo largo de su historia una gran 
flexibilidad de anticipación a los cambios producidos en la demanda 
(indicador de flexibilidad 2) . Esto se refleja en un sendero 
madurativo que tuvo su inicio -igual que el resto de los f 
autopartistas- en talleres dependientes de las terminales con 
escaso nivel de competitividad internacional, pero que a diferencia 
de otros autopartistas, pudieron aprovechar el aprendizaje 
realizado en los primeros 15 años de vínculo con las terminales 
para mejorar su gestión tecno-organizativa e iniciar un sendero de 
crecimiento más autónomo. En este sentido, sustentados en la 
capacidad productiva adquirida, buscaron estrategias de 
reconversión productiva interna para penetrar en los mercados 
externos y evitar el efecto que sobre las firmas hubiera tenido el 
agotamiento del proceso sustitutivo. Este sendero de crecimiento, 
aún en consolidación, les permitió a las firmas disminuir su grado 
de dependencia respecto de las terminales argentinas (entre el 20 
y el 80% de la producción actual se destina a terminales locales) 
y consolidar mercados externos (entre el 20 y el 60% de la 
producción se exporta) u otros mercados independientes del 
automotriz, aumentando al mismo tiempo su especialización 
productiva.
El mismo ha implicado profundos cambios tecno-organizativos 
que se reflejaron en la incorporación permanente de maquinaria 
(equivalente al 27% de la facturación del último año, tales como 
MHCN, centros de mecanizado, CAD-CAM, T-Flow) y también en aspectos 
relacionados con: i) una organización flexible de los puestos de 
trabajo (celdas flexibles de producción y polivalencia de los 
puestos por lo "alto"), ii) rediseño permanente del lay-out de 
planta en función de los productos de exportación, iii) rápida 
incorporaración de los cambios producidos en el escenario 
internacional en la producción de series cortas, iv) sistemas de 
control de calidad avanzados que no sólo involucran los procesos de 
trabajo sino la gestión global de la firma y v) flexibilidad en la 
adaptación a las especificaciones de la demanda. El proceso de 
inversión y de reestructuración interna asociado a estos cambios 
tuvo lugar en el marco de una creciente independencia respecto de 
las turbulencias macroeconômicas registradas en la economía 
Argentina en los últimos años.
Las estrategias actuales de las firmas de este subgrupo son 
por una parte continuar siendo proveedores de las terminales y al 
mismo tiempo diversificar la cartera de clientes nacionales y 
extranjeros, negociando en algunos casos en forma directa con las 
terminales externas. Si bien en la actualidad hay un considerable 
mejoramiento de la demanda interna dirigida hacia autopartistas, 
las firmas continúan el proceso descripto de consolidar sus
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A continuación se realizará una descripción detallada de los 
resultados obtenidos por "grupo de competitividad" centrada en los 
principales indicadores. En los cuadros 1, 2 y 3 del apéndice 
estadístico se presenta la información de base por grupo de 
posicionamiento competitivo.
Grupo 1. Proveedores de terminales con cierta autonomía relativa 
consolidada
Subgrupo 1.1. Proveedores de terminales con importante inserción
externa
Las firmas de este subgrupo, localizadas en el Gran Buenos 
Aires y Córdoba, constituyen el 7% de la muestra. Son de tamaño 
grande-mediano y cuentan, en general, con empresas vinculadas. 
Elaboran productos de relativa complejidad en el sentido que por su 
naturaleza (cajas y columnas de dirección, bombas hidráulicas,
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tamaño de la firma, tipo de componente, tamaños relativos de 
escala, número de lineas y/o múdelos producidos, licencia y/o marca 
propia, proporción de la producción destinada a autopartes, 
proporción destinada al mercado de terminales y/o otras empresas 
industriales, proporción destinada al mercado de reposición, número 
de clientes en el mercado de terminales y participación del primer 
cliente, número de competidores y su variación, capacidad utilizada 
y su variación, variación del nivel de actividad, coeficiente de 
exportación directa e indirecta, inserción externa directa estable 
o incipiente, capacidad de respuesta a demandas externas, 
diferencial de precios local vs externo, competitividad del I 
producto y coeficiente de inversion (ver cuadros 1, 2 y 3 del 
Apéndice Estadístico).
En la siguiente sección se describen los grupos de 
competitividad conformados y se realiza un análisis de las 
principales características de los mismos.
Conformación de grupos de competitividad de firmas autopartistas
A partir de las respuestas obtenidas y de la construcción de 
los indicadores señalados precedentemente se reagruparon las firmas 
en distintos grupos de competitividad. Los mismos presentan como 
característica un elevado nivel de homogeneidad intragrupo y 
heterogeneidad entre grupos para los indicadores relevantes 
considerados en forma conjunta. Es importante señalar que la 
tipología presentada a continuación no lleva implícito un concepto 
de tránsito entre grupos, en el sentido de que las firmas en su 
sendero evolutivo no necesariamente transitarán por las diferentes 
situaciones competitivas contempladas. Las futuras acciones a 
desplegar por las mismas y los cambios en el contexto sectorial y 
macroeconômico, podrían dar lugar a nuevos posicionamientos 
competitivos.
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y el tipo de mercados externos que cubren. En este caso, también 
fue posible identificar dos situaciones extremas. Por una parte, 
firmas con experiencia exportadora estable y como parte de una 
estrategia de crecimiento independiente de su vinculación local con 
la terminal, por otro lado firmas sin experiencia exportadora que 
no contemplan este tipo de acciones.
e) Grado de sensibilidad de la firma frente a la apertura y el
proceso de integración en el MERCOSUR.
♦ Se intentan distinguir en este indicador las distintas
situaciones en que se encuentran las firmas frente a este proceso. 
Así se diferencian las firmas no afectadas de las afectadas 
actualmente y las perspectivas futuras del primer caso. Se
distinguen: i) los casos no afectados que gozan de cierta
protección de "tipo natural" basada fundamentalmente en el tipo de 
producto que elaboran y en el mercado que cubren, ii) los casos de 
firmas no afectadas que sustentan sus ventajas en la eficiencia 
micro y en la gestión global del negocio, iii) las firmas afectadas 
fundamentalmente por aspectos de "competitividad gruesa" en los que
se incluyen asimetrías globales tales como tipo de cambio, precio
de los insumos y servicios, tasa de interés, etc., iv) los casos 
amenazados por "dumping" y/o otras prácticas desleales de comercio,
v) los casos afectados por el proceso de reconversión de las 
terminales y vi) las firmas que enfrentan restricciones derivadas 
de aspectos específicos de su funcionamiento, tales como el estilo 
de gestión, grado de actualización tecnológica, etc..
f) Estilo de gestión predominante
Debido a que el trabajo de campo puso en evidencia que no es 
correcto calificar la eficiencia de una gestión sólo a partir del 
grado de centralización\descentralización de las decisiones, 
concepto que está fuertemente influido por el tamaño de las firmas, 
se construyó en forma aún preliminar un indicador de carácter 
cualitativo que intenta diferenciar los casos de firmas en los que 
el énfasis de la gestión está colocado casi en forma exclusiva en 
los aspectos directos de fabricación de aquellas empresas en las 
que la gestión abarca aspectos más empresariales y/o de conducción 
global del negocio. Por gestión centrada en la "fabricación" se 
consideran aquellas firmas que han dado prioridad casi 
exclusivamente a las áreas productivas relegando a un segundo plano 
aquellos temas relacionados con la búsqueda de otros mercados y/o 
productos más rentables. Por el contrario, la gestión 
"empresario/fabricante" y en menor medida la gestión 
"fabricante/empresario" da cuenta de una visión más estratégica del 
negocio en la medida que basa sus decisiones en un espectro de 
información más amplio, que en algunos casos puede implicar cambiar 
de línea, entrar a un nuevo mercado y/o no inmovilizar capital 
adicional en un sector de dudosa rentabilidad futura.
Además de estos indicadores centrales para estratificar a las 
firmas de acuerdo a su situación competitiva, se construyeron otras 
variables que complementan y califican a los anteriores, tales como
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- La utilización de la capacidad ingenieril y del equipamiento 
disponible para realizar procesos de innovación y adaptación e 
incorporar nuevos productos.
- La capacidad de anticiparse a los cambios de la demanda.
- El grado de flexibilidad gerencial para realizar importantes 
modificaciones que impliquen cambios sustantivos en el esquema 
productivo y/o de comercialización histórico de la firma.
- El grado de flexibilidad en el equipamiento y/o incorporación de 
equipamiento flexible que les permita introducir y/o cerrar líneas 
de producción.
En función de las respuestas obtenidas se elaboró un indicador 
que permitió clasificar a las firmas en tres categorías: muy
flexibles, flexibilidad intermedia y no flexibles. Las 
correspondientes a la primera categoría son aquéllas que han 
mostrado las mayores posibilidades de aprovechar sus capacidades 
competitivas endógenas para superar situaciones adversas, mejorar 
su posicionamiento en el mercado, diversificar mercados, producir 
cambios tecno-organizativos, etc. Las de la última categoría son 
aquéllas que continuaron con la trayectoria productiva inicial y 
que manifestaron una actitud pasiva Hinercial" frente a los cambios 
en las condiciones macroeconômicas y sectoriales, que les implicó 
un estancamiento secular 24/.
c) Grado de conocimiento de la estrategia de las terminales y de
la dinámica del mercado en que operan
Si bien este indicador está fuertemente asociado a la 
estrategia de las firmas fue separado del anterior para tener en 
cuenta el grado de información del que disponen las firmas en el 
nuevo escenario. Se intenta captar a través de él aspectos 
vinculados al grado de conocimiento de los cambios de mercado, las 
acciones encaradas para identificar las señales del mercado y 
decodificar los posibles escenarios. Este indicador refleja en un 
extremo la situación de firmas que tienen información sobre las 
estrategias futuras de las terminales y la toman en cuenta en el 
diseño de acciones y en el otro firmas que carecen de información. 
Se consideran tres niveles: información adecuada, intermedia y
escasa.
d) Grado de penetración en el mercado externo
Esta variable toma en consideración no sólo el grado actual de 
inserción externa manifestada por las firmas, sino también aspectos 
relacionados con el grado de regularidad con el que exportan, la 
vinculación entre la inserción externa y la estrategia de la firma
34 En las firmas unipersonales la construcción de esta variable se centró en 
la trayectoria del socio fundador y su capacidad cognitiva más que en la 
evolución de la organización que conduce.
Aspectos metodológicos y principales indicadores de la 
competitividad de las firmas
El trabajo se basó en la opinión recabada a empresarios y/o 
gerentes de un conjunto de firmas autopartistas, fundamentalmente 
Pymes. La muestra está integrada por 41 firmas, cuya distribución 
geográfica es la siguiente: 46% en el Gran Buenos Aires, 32% en 
Córdoba y 22% en Rosario. Se incluyeron siete firmas de tamaño 
superior al mediano, que facturan entre 5 y 13 millones de dólares, 
con la finalidad de comparar su performance con aquéllas que 
registran montos de facturación inferiores y que integran el grueso 
de las firmas entrevistadas.
Durante el trabajo de campo se relevó información sobre el 
comportamiento microeconómico de las firmas frente al proceso de 
apertura e integración. A partir de la sistematización y análisis 
de la opinión de los empresarios, surgieron un conjunto de 
indicadores relevantes, algunos de los cuales fueron centrales para 
conformar los grupos de competitividad:
a) Estrategia
Este indicador sintetiza las acciones emprendidas por las 
firmas tendientes a alcanzar cierto grado de "autonomía relativa" 
respecto a las tendencias generales que se vienen manifestando en 
el mercado, tanto en relación al de las terminales como al mercado 
de reposición. Las respuestas permitieron, identificar distintas 
situaciones que se agrupan entre acciones que refuerzan la 
autonomía relativa y que implican cambios tecno-organizativos 
importantes en un extremo y la ausencia de acciones y el 
desconocimiento de la futuras condiciones del mercado y de las 
conductas de las terminales en el otro extremo.
b) Flexibilidad global 23 /
Esta variable fue definida a partir de la interpretación de 
las historias de las firmas considerando aspectos tales como:
- La capacidad de abrir y/o cerrar líneas en función de los cambios 
producidos en las condiciones de la demanda de los diferentes 
mercados.
23 En Pratten C., Competitiveness of Small Firms. University of Cambridge, 
Département of Applied Economics, Occasional Papers 57, UK, 1991 se destaca la 
importancia que tiene en la competitividad de las firmas la flexibilidad, 
denominada en este trabajo "flexibilidad global". Al mismo tiempo señala que para 
su medición es fundamental mantener entrevistas con los directivos de las firmas 
sobre aspectos cualitativos difíciles de explicitar, en un formulario escrito. 
En otro trabajo, Harrigan K, Strategic flexibility: A manaoment guide for
changing times. Lexington, Mass, Lexington Books, 1985; sugiere que la 
flexibilidad da cuenta de la habilidad de las firmas para reposicionarse en el 
mercado, cambiar sus planes y/o desmantelar sus estrategias corrientes.
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productivas caracterizadas*, por vina anticipación activa a los 
cambios producidos en el contexto sectorial y macroeconômico a 
diferencia de otras que mostraron comportamientos de tipo inercial 
frente a los cambios de contexto.
Asi# es posible encontrar distintos gradientes de "autonomía 
relativa" que son el resultado de las elecciones estratégicas que, 
si bien están condicionadas por las tendencias sectoriales y 
macroeconômicas, dependen de aspectos endógenos de las firmas 
vinculados al manejo gerencial (gobierno de la firma) y a la 
capacidad para utilizar sus recursos internos, equipamiento, v 
capacidad ingenieril y know-how.
Para avanzar en la conformación de una tipología de firmas, 
fue central poder captar, además de los indicadores que ya fueron 
elaborados en otros estudios M/, aspectos actuales e históricos de 
la f irma tales como 21 / :
i) capacidad diferencial de reacción y de formulación de 
estrategias frente a escenarios adversos en distintas etapas de la 
historia de la firma.
ii) cambios en el funcionamiento de la firma que resultaron de las 
estrategias adoptadas.
iii) grado de definición de la estrategia actual frente al nuevo 
escenario de integración.
Para investigar estas cuestiones, se diseñó un trabajo de 
campo en el cual se pudieran detectar a partir de las respuestas de 
las firmas, características y atributos diferenciales de su 
situación competitiva a los fines de conformar una tipología de 
grupos de empresas. Esto resulta de fundamental importancia 
teniendo en cuenta la amplia heterogeneidad productiva y de 
comportamiento de los agentes involucrados 22 /. A continuación se 
describen los aspectos metodológicos centrales del trabajo.
20 Ver Moori-Koenig V. y Yoguel G. Algunos aspectos microeconómicos de la 
competitividad de las Pvmes metalmecánicas en el proceso de integración. Programa 
Pridre, CFI-CEPAL, Documento de trabajo N« 26, 1991.
21 En Quintar A. y Castaño A, Las historias de las firmas metalmecámicas de 
Rosario. Programa CFI-CEPAL, documento de avance mayo de 1992, se construye una 
tipologia de empresarios metalmecánicos de Rosario centrada en la historia y en 
el sendero madurativo de la firma.
22 En Weimer S., "Federal Republic of Germany" en Sengenberger y Loveman 
(Ed), The reemergence of Small Firms. International Institute for Labour Studies, 
Geneve, 1990; se comenta que la heterogeneidad de firmas Pymes hace que sea 
fundamental la construcción de una tipologia de agentes para el diseño de 
acciones públicas y privadas. No obstante se señala que la construcción de la 
misma es una tarea compleja que requiere un análisis cualitativo del conjunto de 
indicadores relevantes que explican la performance de las firmas a nivel 
microeconómico.
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nuevo escenario podría implicar: i) aumento de la competencia
internacional en segmentos del mercado de productos estandarizados 
en los que las economías de escala son significativas, ii) 
necesidad de una actualización de la oferta de modelos, derivada de 
la futura tendencia a la modernización del parque, iii) ampliación 
significativa del mercado potencial, lo que requeriría, para muchas 
firmas, una reestructuración del proceso productivo y una demanda 
de información sobre las condiciones del mercado.
El presente estudio tiene como objetivo avanzar en la 
conformación de una tipología de las diferencias de posicionamiento 
competitivo de las Pymes autopartistas, así como también de sus 
posibilidades y restricciones para implementar estrategias que les 
permitan encarar con éxito las nuevas condiciones del 
funcionamiento del complejo automotriz.
La hipótesis central de este trabajo es que existen 
diferencias en el posicionamiento competitivo de las firmas que son 
el resultado de las distintas acciones estratégicas desarrolladas 
por las mismas en el pasado. Estas acciones han permitido a algunas 
empresas superar parcialmente las restricciones a su desarrollo 
derivadas de la crisis y reestructuración del complejo automotriz 
que, como se ha señalado en el primer capítulo, se ha producido 
desde el inicio de la década pasada en el marco de fuertes 
turbulencias macroeconômicas u/. Para enfrentar las nuevas 
condiciones que se abren con la apertura e integración subregional 
se considera central para los autopartistas pequeños y mediandos, 
que hoy presentan mayor dinamismo y capacidad competitiva, el haber 
optado por estrategias de crecimiento, durante el período de 
reestructuración del complejo, de relativa autonomía respecto de 
las terminales locales y de los condicionamientos del mercado 
interno I9/. Esto se manifestó en diferentes "historias"
18 En Nelson R, Why do firms differ and how does it matter?. CCC Working 
Paper Nro 91-7, University of California at Berkeley, Center in Research 
Management, Mayo 1991; se argumenta que las diferencias en la performance de las 
firmas reflejan distintas elecciones estratégicas hechas por éstas en el pasado. 
A partir de estas decisiones particulares algunas firmas pueden construir 
ventajas específicas que les permiten levantar restricciones y ser más viables 
en el mismo entorno económico. A diferencia de la teoría neoclásica que supone 
que la firma no tiene inconvenientes en la elección de opciones, para Nelson la 
construcción de la teoría de la firma requiere partir del reconocimiento de la 
existencia de un problema de elección entre diversas opciones y de las 
implicancias que estas decisiones tienen para encarar eventos futuros. Así, desde 
el punto de vista teórico la heterogeneidad entre firmas, que han tenido 
distintas respuestas ante una gama de opciones, es lo esperado.
19 Este cuadro contrasta con el período de sustitución de importaciones, y 
en especial durante la década del 60, donde las opciones de crecimiento con mayor 
probabilidad de éxito pasaban por acoplarse a la estrategia de las terminales, 
acentuando la dependencia con ellas. A su vez, también contrasta con el 
desarrollo del sector autopartista en países que lideran la industria a nivel 
mundial, donde la modalidad de "subcontratación contractualizada”, en el marco 
de una fuerte desintegración vertical, permitió a las firmas acoplarse a las 
estrategias de los contratantes (terminales y autopartistas). Ver Vispo A, On the 
specificity of JAPAN * s subcontracting practices with special reference to 
Argentina.
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autopartistas en el nuevo escenario
Hipótesis para el análisis de la competitividad en el nuevo 
escenario.
Como fue desarrollado en el primer capitulo, el reciente 
contexto de apertura e integración del MERCOSUR está dando lugar a 
una profundización del proceso de reestructuración del complejo 
automotriz que involucra a las terminales y a las firmas f 
autopartistas. Desde la perspectiva de las terminales locales este 
proceso ha comenzado a cambiar las condiciones en las que operaban 
las plantas industriales casi desde su radicación: i) ampliación 
significativa del mercado y, en consecuencia, replanteo de su 
escala de operación en términos de especialización productiva y 
tamaño de la escala de producción óptima, ii) redefinición de la 
red (network) de vinculaciones de las terminales locales con sus 
filiales o asociados brasileños y, por lo tanto, reorganización de 
la red de proveedores y del sistema de relaciones en su conjunto,
iii) conformación de distintos niveles de "jerarquias" entre firmas 
de la misma red con tendencia a una subordinación de las filiales 
locales a las brasileñas, iv) tendencia a un mayor poder de 
decisión relativa de la filial brasileña para influir en los 
patrones de especialización productiva y en la definición de 
proveedores en el marco de un mayor poder de negociación de los 
autopartistas brasileños v) mayor nivel de exposición mundial de 
algunas terminales locales a partir de estar subordinadas a 
terminales cuya competitividad internacional está cuestionada, vi) 
mayor penetración en el mercado local de automóviles provenientes 
de terceros países y vii) entrada potencial de nuevos productores 
en el mercado ampliado.
Para los autopartistas nacionales oferentes de las terminales, 
las nuevas condiciones del mercado implican distintas situaciones 
posibles: i) aumento del riesgo de quedar marginados como
proveedores como consecuencia de que la especialización productiva 
de las terminales en ambos países es una decisión que no se basa 
exclusivamente en la eficiencia productiva que han alcanzado los 
proveedores locales. El riesgo podría acentuarse cuando se elimine 
el requisito de compensar los intercambios con Brasil y se 
profundice la caída de aranceles . en ambos países, ii) mayor 
inestabilidad como proveedores de las terminales locales debido a 
la subordinación de estas respecto a las filiales brasileñas, iii) 
aumento del mercado potencial y de las posibilidades de incrementar 
la especialización cuando tenga lugar la homogeneización de modelos 
entre ambos países, iv) necesidad de un replanteo productivo para 
enfrentar el nuevo escenario y v) aumento del cuantum de 
información que deben manejar para mantenerse en el mercado 
(estrategias de las terminales y funcionamiento del segmento de 
mercado que cubren).
Desde el punto de vista de los autopartistas que centran su 
negocio fundamentalmente en el mercado de reposición local, el
3. Diferencias de posicionamiento competitivo de las Pymes
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a) El tamaño medio de planta de la muestra (52 ocupados) es 
sustancialmente superior al promedio que surge del Censo Económico 
debido al mayor peso de las firmas medianas e intermedias en la 
muestra. Rosario y Gran Buenos Aires son las localizaciones con 
mayores tamaños de planta.
b) Más de la mitad de las firmas autopartistas de la muestra no 
realizan exportaciones. Los restantes casos se dividen en forma 
similar entre firmas que exportan más del 10% y otras que 
comercializan externamente menos del 10% de su facturación. A nivel 
regional existen sin embargo fuertes diferencias. Mientras las 
firmas localizadas en Rafaela en su mayor parte (88% de los casos) 
exportan más del 10% de su facturación, la proporción cae 
fuertemente en el resto de las localidades, 20% en Córdoba y 
Rosario y 4% en el Gran Buenos Aires. En esta área predominan los 
casos de firmas que no realizan exportaciones (84% de los casos) .
c) La mayor parte de las firmas (60% de los casos) fueron fundadas 
con anterioridad a 1964, teniendo una antigüedad promedio superior 
a 30 años. Rafaela es la localidad que registra una mayor 
proporción de firmas fundadas a partir de 1974 (42% de los casos) . 
En el resto de las áreas, la proporción va disminuyendo 
significativamente, la generación de firmas posteriores a 1974 no 
supera el 20% de los casos. A su vez, las firmas nuevas presentan 
tamaños de planta sustancialmente inferiores a las fundadas con 
anterioridad.
d) En el marco de un reducido proceso de inversión, similar al 
promedio de la muestra metalmecánica, las firmas autopartistas de 
Córdoba son las que registran la mayor intensidad de capital por 
persona ocupada (un 47% superior al promedio de la muestra) . Por el 
contrario, las firmas localizadas en el Gran Buenos Aires y Rosario 
presentan los niveles de inversión por ocupado más bajos (29% y 20% 
inferiores respectivamente) . Por otro lado, las firmas fundadas con 
posterioridad a 1974 tienen un cuantum de capital por ocupado 32% 
superior a las instaladas con anterioridad.
e) La gran mayoría de las Pymes autopartistas son de tipo familiar 
y están conducidas por algunos de sus fundadores. La transferencia 
de la conducción a las nuevas generaciones aparece como un problema 
central en la gestión de estas firmas.
El análisis de competitividad de los autopartistas Pymes 
nacionales que se presenta en el capítulo siguiente se basó en una 
sub-muestra de las 64 firmas de la base de datos, que representa el 
65% de la misma (41 casos). Las firmas fueron encuestadas en el 
primer semestre de 1992. En el trabajo de campo y en la discusión 
metodológica del estudio se contó con la colaboración de la Escuela 
de Economía y Finanzas de la Universidad Nacional de Rosario y el 
Instituto de Economía y Finanzas de la Universidad Nacional de 
Córdoba. En ambos casos el relevamiento fue auspiciado por las 
Cámaras de Industriales correspondientes.
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Cuadro 8. Productividad media de firmas autopartistas por provincia 
según estrato económico relativa al promedio nacional de 
establecimientos grandes.
Grande Pyme Micro Total
Buenos Aires 90 53 30 73
Capital 139 51 29 76
Córdoba 148 52 32 91
Santa Fé 82 42 26 58
Tucumán 112 46 29 107
Resto País — 49 21 90
Total 100 51 29 74
h) Considerando el trienio 1988-1990, 300 firmas autopartistas 
realizaron exportaciones equivalentes a 86 millones de dólares 
anuales. Las exportaciones de autopartes ocupaban el tercer lugar 
en el complejo metalmecánico, luego de máquinas para oficina y 
producción de autos (13.3% del total). Debe destacarse la fuerte 
concentración del comercio exterior en un número reducido de 
firmas: mientras el 77% de las empresas exportaban menos de 250.000 
dólares anuales y daban cuenta del 6% de las exportaciones de la 
rama, alrededor de 30 firmas (en su mayor parte vinculadas con 
terminales locales o subsidiarias de empresas extranjeras) 
explicaban el 87% del total exportado.
i) El coeficiente de exportación promedio del sector es de 
alrededor del 9%, cercano al promedio nacional. Sin embargo, las 
ventas externas de autopartistas nacionales (excluyendo a los 
vinculados con las terminales y con empresas extranjeras) 
representaban a mediados de la década del 80 sólo el 15% de las 
exportaciones totales (Kantis 1990). El coeficiente de exportación 
estimado para este grupo de firmas es apenas del 3%. La 
participación de los autopartistas independientes en el total de 
exportaciones aumentó del 20% a mediados de los 80 a poco más del 
30% en los últimos años. El balance de divisas de los autopartistas 
independientes registraba en 1984 un saldo negativo de 
aproximadamente 9 millones de dólares.
Características de la muestra de firmas autopartistas que conforma 
la base de datos para los estudios de competitividad.
En esta sección se describen las principales tendencias 
provenientes de una muestra de 64 firmas autopartistas Pymes que 
integran una base de datos de alrededor de 320 firmas Pymes 
metalmecámnicas, en la que se sustentan diversos estudios 
sectoriales de competitividad. Esta muestra de firmas autopartistas 
representan el 7% de establecimientos Pymes del sector y cerca del 
15% del personal ocupado a mediados de la década del 80.
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global" (indicador de flexibilidad global igual a 1) que se 
evidencian en: i) una búsqueda activa por parte de las firmas de 
nuevos negocios, ii) toma de contactos con colegas para definir 
negocios conjuntos, iii) búsqueda de canales de información y iv) 
manejo independiente del negocio de reposición en las firmas que 
venden también a las terminales y v) desarrollo de productos 
especiales para el mercado de reposición.
En los últimos años esta flexibilidad se acompañó de 
inversiones relativamente importantes en el 50% de los casos (el 
coeficiente de inversión es para éstos del 29% en promedio) 
tendientes a mejorar la eficiencia del proceso de producción, a 
incorporar líneas y/o modelos, y en algunos casos introducir 
cambios en los sistemas de comercialización para "monopolizar" la 
oferta de algunos productos y/o mejorar la cadena de distribución. 
En el resto de los casos, por el contrario, el coeficiente de 
inversión promedio es muy reducido (3%).
Si bien estas firmas elaboran un amplio mix de bienes en 
series cortas, lo que en general implica un elevado tiempo de 
preparación de máquinas, el costo adicional implícito no se traduce 
en problemas de competitividad en el mercado interno debido a que 
la producción se orienta a cubrir segmentos que: i) difícilmente 
puedan ser abastecidos, tanto desde el exterior como por el 
segmento dinámico de firmas nacionales, debido a la especificidad 
de los modelos, que deviene de la antigüedad del parque automotor,
ii) admiten distintos estándares de calidad y por tanto la 
existencia de diferenciales de precios, iii) requieren la presencia 
de una amplia red de distribución.
Las firmas de este subgrupo han aumentado significativamente 
su nivel de actividad en los últimos años, en particular durante 
1991, registrando un elevado nivel de utilización de la capacidad 
productiva (superior al 60%) y realizando en promedio exportaciones 
equivalentes al 6% de la facturación, que tienen en algunos casos 
un carácter incipiente. La inserción externa de estas firmas está 
centrada preferentemente en el segmento del mercado de reposición 
internacional de modelos que ya se han dejado de producir, para los 
que existe escaso interés por parte de algunas firmas 
internacionales que en general tienen un mayor nivel de 
especialización productiva y no pueden cubrir en forma eficiente 
pedidos chicos con un amplio mix de modelos. En estos segmentos de 
mercado (nichos), el precio no constituye un elemento central en la 
concreción del negocio, siendo más importante la capacidad de 
respuesta a los pedidos señalados anteriormente.
Se trata de firmas que han manifestado no estar afectadas en 
el mercado interno por la baja de aranceles debido a la naturaleza 
del mercado que cubren. No obstante están comenzando a desplegar 
diversas acciones tales como: i) monopolizar en el mercado local el 
canal de distribución y aumentar la oferta exportable (engranajes),
ii) asociaciones con colegas para aumentar la capacidad y ampliar 
la inserción externa (filtros), iii) aumentar la inserción externa 
en algunos segmentos que recién se dejan de producir (paneles de
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puertas), iv) monopolizar el mercado nacional de reposición de 
algunos productos y aumentar la inserción externa a partir de la 
disminución de costos y aumento de eficiencia (aros de pistón).
v) anticiparse a la demanda de partes implícita en los nuevos 
modelos que se produzcan localmente y/o se importen en los próximos 
años (filtros, parrillas para suspensión, componentes de 
carrocerías, etc).
Las estrategias productivas de las firmas se orientan a 
continuar trabajando en mercados segmentados, aprovechando la 
experiencia previa en cuanto a capacidad ingenieril de copia, 
captación de las especificidades del mercado de reposición nacional 
y capacidad de ofertar pedidos pequeños que contemplen un amplio 
mix de modelos. Un cambio hacia formas de trabajo que requieran 
especialización y mayores escalas de producción implicaría para la 
mayor parte de las mismas una reestructuración global del negocio.
En general se trata de firmas en las que se combina un estilo 
de gestión "empresario/fabricante" y que cuentan con un nivel de 
información intermedia. La competitividad del producto se centra 
fundamentalmente en calidad en el mercado de reposición (menor a la 
de productos originales), capacidad ingenieril de copia, 
posibilidades de ofertar un amplio mix y en menor medida, marketing 
en el mercado de reposición.
Subgrupo 4.2 Proveedores con posibilidades de ser desplazados
Al igual que en el caso anterior, las firmas de este subgrupo 
(5% del total) son de tamaño pequeño/intermedio. Producen 
exclusivamente para el mercado de reposición automotriz bienes 
incluidos en los sistemas de trasmisión y motor (crapodinas de 
embrague, partes de cajas de velocidad, diferenciales, cajas de 
dirección, embragues, frenos y partes de refrigeración de motores).
Una característica común de estas firmas es estar afectadas 
actualmente por el proceso de apertura y trabajar a un nivel muy 
reducido de capacidad (30%). Las firmas, frente a este contexto, 
manifestaron no contar con acciones concretas para poder revertir 
su situación actual, aunque vislumbran como posibilidad retirarse 
del mercado y dedicarse a la importación de partes y/o intentar 
cubrir series cortas en el mercado externo. Las restricciones que 
enfrentan para concretar estas acciones se centran entre otros 
aspectos en el estilo de gestión donde predominan principalmente 
los aspectos de "fabricación" sobre los "gerenciales", en la falta 
de información y en la ausencia de flexibilidad global (coeficiente 
cero) para afrontar las nuevas condiciones del mercado ampliado.
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Conclusiones
El trabajo pone de manifiesto la existencia de diferencias en 
el posicionamiento competitivo de las firmas autopartistas Pymes 
ante la reestructuración del sector automotriz y el proceso de 
apertura e integración subregional. Estas diferencias son el 
resultado de las diversas acciones estratégicas desarrolladas por 
las firmas en el pasado, que les ha permitido a algunas de ellas 
superar en parte las restricciones a su desarrollo derivadas de la 
crisis y reestructuración del complejo automotriz que tuvo lugar 
desde el inicio de la década pasada en el marco de fuertes 
turbulencias macroeconômicas. Para enfrentar las nuevas condiciones 
que se abren con la apertura e integración se considera central 
para las firmas Pymes autopartistas que hoy presentan mayor 
dinamismo y capacidad competitiva el haber optado en el pasado por 
estrategias de crecimiento de “relativa autonomia" respecto de las 
terminales locales y de los condicionamientos del mercado interno.
El grupo de mejor posicionamiento competitivo, "Autopartistas 
con cierta autonomía relativa consolidada" está compuesto por 
firmas que han logrado realizar exportaciones en forma estable como 
parte de una estrategia de crecimiento sustentada en cambios tecno- 
organizativos. Se trata de firmas que no están afectadas por 
razones endógenas por el proceso de apertura e integración 
subregional y que por el contrario visualizan al mismo como un 
aspecto positivo para continuar su expansión. Algunas de estas 
firmas venden un porcentaje significativo de su producción al 
mercado de reposición internacional y si bien han tenido un sendero 
exitoso de inserción externa, enfrentan actualmente restricciones 
exógenas derivadas fundamentalmente del marco macroeconômico (tipo 
de cambio real, asimetrías en los precios de los insumos, prácticas 
desleales de comercio, etc.).
El segundo grupo, "Autopartistas con posibilidades de 
consolidar un proceso de autonomía relativa" está integrado por 
firmas que o bien son proveedores casi exclusivos de terminales 
locales o comparten el mercado automotriz con otras actividades 
como parte de una estrategia de diversificación de riesgos. El 
primer subgrupo está constituido por firmas que por los cambios 
tecno-organizativos en proceso de realización y por las acciones 
desarrolladas en el pasado responden adecuadamente a las 
estrategias de las terminales, pudiendo llegar a exportar en forma 
directa y/o. indirecta a través de ellas. En general se trata de 
firmas que entre sus acciones contemplan la inserción externa como 
parte de una estrategia futura de crecimiento global para alcanzar 
una mayor autonomía relativa. La mayoría de ellas no están 
afectadas por el nuevo escenario o están desarrollando cambios en 
las líneas de producción amenzadas por la baja de aranceles. El 
segundo subgrupo está conformado por firmas que o bien han 
reconvertido totalmente su producción hacia otros sectores de 
actividad o que a partir de la flexibilidad productiva adquirida 
comparten el mercado automotriz con otros alternativos más 
dinámicos en forma estable. En este caso, algunas firmas están
4 1
afectadas por el proceso de apertura fundamentalmente por razones 
de "dumping".
El tercer grupo, "Autopartistas pasivos proveedores de 
terminales sin autonomía", es el más numeroso de la muestra (41% de 
los casos), está compuesto por firmas cuyo principal cliente es 
alguna terminal con la cual desarrollan una estrategia "reactiva" 
acorde a sus requerimientos, sin anticiparse a los posibles cambios 
sectoriales que se producirán y/o sin contemplar el desarrollo de 
una estrategia más autónoma y estable de inserción externa. En 
general desconocen la estrategia de sus principales clientes y por 
ende su futuro como proveedor. Si bien el conjunto de las firmas de 
este grupo tienen un futuro condicionado a las decisiones de las 
terminales, se distinguen claramente dos situaciones. Por un lado 
aquéllas que registran una performance adecuada en los últimos años 
en cuanto a su nivel de actividad y grado de utilización de la 
capacidad y por otro aquéllas que están siendo marginadas como 
proveedoras. Las firmas de este grupo son las más amenazadas por el 
proceso de reestructuracción y apertura.
Por último el cuarto grupo "Autopartistas con escasa autonomía 
que centran su negocio en el mercado de reposición local" está 
constituido en su mayor parte por firmas con cierta capacidad de 
adaptarse a las nuevas condiciones de funcionamiento del mercado de 
reposición local. La gran mayoría no se considera afectada por la 
apertura por razones exógenas, debido fundamentalmente a la 
naturaleza del mercado que cubren. Entre sus acciones futuras 
contemplan distintas estrategias de adaptación a las nuevas 
condiciones del mercado. Entre éstas se distinguen las orientadas 
a cubrir nichos en el mercado externo ofertando un amplio mix de 
producción y/o realizando diversas formas de complementación 
productiva con "colegas" y la anticipación a la demanda de nuevos 
modelos en el mercado de reposición que se originen a partir de la 
importación de autos. Estas acciones requieren de un cierto 
mejoramiento de su capacidad tecno-productiva y de gestión para 
sacar ventajas del mercado ampliado. No obstante sus estructuras de 
planta limitan el despliegue de estrategias conducentes a una 
inserción externa similar a los autopartistas del mercado de 
reposición internacional que conforman el grupo 1.
A continuación se presentan las principales conclusiones a 
nivel agregado acerca de la competitividad de las firmas 
autopartistas entrevistadas y las restricciones y\o amenazas que 
enfrentan por la reestructuración del complejo automotriz y el 
reciente proceso de apertura de la economía e integración 
subregional. Dichas conclusiones son centrales para poder entender 
escenarios futuros factibles y demandas de acciones públicas y de 
las propias firmas (ver cuadros 4 a 17 del apéndice estadístico).
1- Más de la mitad de las firmas Pymes autopartistas consideran que 
enfrentarán restricciones y\o amenazas en el actual contexto. El 
grado de afectación varía significativamente según grupo de 
competitividad.
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El 40% de las firmas manifestaron estar actualmente afectadas, 
aumentando la proporción al 64% cuando se incluyen las opiniones de 
aquéllas que tienen amplias posibilidades de enfrentar 
restricciones y/o amenazas en el futuro (ver cuadro 4).
El porcentaje de firmas que estarán afectadas es diferente 
según el posicionamiento competitivo. Dicho porcentaje es sólo del 
25% en los autopartistas que integran el grupo de "mejor 
posicionamiento competitivo (Grupo 1). La proporción de firmas 
afectadas se eleva al pasar a los grupos de "peor posicionamiento 
competitivo", alcanzando el 94% en el grupo integrado por 
autopartistas pasivos proveedores de terminales.
2- Dentro del grupo de firmas autopartistas afectadas, el tamaño de 
planta es un elemento diferencial: las firmas de menor tamaño son 
las relativamente más afectadas.
Un porcentaje muy elevado de firmas pequeñas e intermedias 
estarán afectadas por el actual contexto (70%). La proporción de 
firmas que enfrentarán restricciones disminuye significativamente 
a medida que aumenta el tamaño de planta: 62% en el "estrato
mediano" y 42% en el "estrato mediano-grande" (ver cuadros 5 y 6) .
3- Las firmas autopartistas registran débiles procesos de inversión 
y de inserción externa.
El coeficiente de inversión promedio de las firmas 
entrevistadas es apenas del 13% 27 /. A su vez el coeficiente de 
exportación, sólo es del 5%, significativamente inferior al 
promedio de la industria nacional (cercano al 10%).
4- Un número reducido de autopartistas registran coeficientes de 
inversión y exportación significativos. Sin embargo, la mitad de 
estas firmas consideran que estarán afectadas.
El 22% de las firmas enGuestadas registran coeficientes de 
inversión superiores al 25%. Este grupo de firmas a su vez 
quintuplica el coeficiente de exportación promedio de la muestra 
(16%). No obstante esta dinámica conducta inversora y exportadora, 
la mitad de los casos considera que estará afectada por el actual 
contexto.
5- Las firmas localizadas en Rosario son las que presentan el 
índice de inversión promedio más bajo y las de Córdoba el más 
elevado.
El coeficiente de inversión promedio de las firmas localizadas 
en Rosario es un 58% inferior al de la muestra (5.6%). Por el 
contrario las firmas ubicadas en Córdoba registran un índice de 
inversión 60% superior (21.6%) y las del Gran Buenos Aires un
27 Se define como el cociente entre las inversiones realizadas en los últimos 
5 años y la facturación promedio de la firma en 1991.
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porcentaje levemente inferior al promedio del total de firmas 
entrevistadas (11.5%) (ver cuadro 7).
6- Las restricciones y/o amenazas que enfrentan las firmas 
afectadas son de distinto tipo. A nivel agregado inciden en forma 
casi similar las derivadas del marco sectorial y macroeconômico y 
las de naturaleza microeconómica. La importancia relativa de cada 
una de ellas varía significativamente según grupo de 
competitividad.
En el 56% de las firmas que estarán afectadas por el actual v.
contexto, las restriciones derivadas del marco sectorial y 
macroeconômico (factores exógenos) son la causa central. Entre 
éstas destacan la especialización productiva de las terminales en 
Argentina y Brasil que implica en muchos casos la marginación de 
proveedores, la importación de subconjuntos y la interrupción de la 
fabricación de algunos modelos; las prácticas desleales de comercio 
de Brasil (dumping y subsidios); las asimetrías en los precios de 
los insumos y servicios; las insuficiencias de escala y el tipo de 
cambio real. El resto de las firmas afectadas consideran que las 
restricciones más importantes que enfrentan son de naturaleza 
microeconómica (factores endógenos). Estas hacen referencia a la 
gestión global del negocio, la actualización tecnológica, la 
disponibilidad de información, el tipo de vinculación con la 
terminal,' etc. Es importante señalar que algunas firmas que 
manifestaron como principal causa de afectación las de carácter 
exógeno, en particular las derivadas de las "decisiones de las 
terminales", tienen también problemas endógenos (ver cuadro 8).
La incidencia de cada uno de los factores señalados 
anteriormente varía de manera importante según el posicionamiento 
competitivo de las firmas. Los autopartistas afectados que integran 
los grupos de "mejor posicionamiento competitivo" (grupos 1 y 2) 
enfrentan en su mayor parte restricciones de tipo exógeno: la
incidencia de las mismas es del 100% en el primer grupo y del 80% 
en el segundo. Por el contrario, la importancia de los factores 
endógenos aumenta al pasar a los grupos de "peor posicionamiento 
competitivo": 43% en el grupo 3% y 100% en el grupo 4.
7- Un número importante de firmas afectadas por razones exógenas 
han realizado importantes esfuerzos de inversión y cambios tecno- 
organizativos: la eficiencia micro centrada en la fabricación no es 
una condición suficiente para encarar con éxito las nuevas 
condiciones de funcionamiento del mercado automotor.
En promedio los autopartistas afectados por factores exógenos 
registran un coeficiente de inversión del 16%, significativamente 
superior al de las firmas afectadas por razones endógenas (4.1%).
Asimismo se observa que algunas de estas firmas registran también 
índices de inversión superiores al de ciertas firmas no afectadas.
Esta diferencia en los niveles de inversión se debe a: i) la
existencia de autopartistas que gozan de cierta "protección 
natural" ante el actual contexto por el tipo de producto elaborado 
y que no han realizado inversiones y cambios productivos
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producto elaborado y que no han realizado inversiones y cambios 
productivos significativos y ii) la presencia de proveedores de 
terminales que han respondido a sus requerimientos con inversiones 
relativamente importantes, pero que se encuentran hoy en proceso de 
ser desplazados por las estrategias desplegadas por las mismas en 
el marco del intercambio compensado (ver cuadros 9 y 10).
8- En el caso de las firmas no afectadas por el proceso de 
integración y apertura es de fundamental importancia distinguir el 
tipo de factores en que sustentan sus ventajas: no estar afectado 
no es sinónimo de ser competitivo.
El 57% de los autopartistas no afectados sustentan sus 
ventajas en factores endógenos (cambios tecno-organizativos, estilo 
de gestión empresario/fabricante, actualización tecnológica 
permanente, adecuada disponibilidad de información, amplias 
posibilidades de consolidar un proceso de autonomia respecto de las 
terminales locales, etc). El resto de las firmas no afectadas están 
protegidas en el mercado interno por razones exógenas derivadas del 
bien que elaboran y el mercado que cubren. El primer tipo de firmas 
(en su mayor parte ubicadas en los grupos 1 y 2) registran un 
coeficiente de inversión promedio cuatro veces superior al de las 
firmas que tienen cierta "protección natural" (fundamentalmente 
grupo 4) . El coeficiente de exportación de estas firmas también es 
significativamente superior (23% y 7% respectivamente) (ver cuadro 
1 1)
9- La apertura de la economía y la constitución del MERCOSUR no 
promueven en todos los casos la eficiencia y competitividad de las 
firmas.
Un segmento importante de firmas, principalmente proveedoras 
del merçado de reposición local, si bien pueden tener una 
performance más dinámica que en el pasado no estarán en condiciones 
de dar un salto cualitativo con su actual estructura, que les 
permita posicionarse en los grupos de mayores posibilidades de 
desarrollar con éxito un sendero de autonomía relativa. Otro 
segmento significativo de firmas, constituido en su mayor parte por 
proveedores pasivos de terminales, puede quedar desplazado en los 
próximos años o subsistir en forma vegetativa con pérdidas 
continuas de mercado aún con elevados niveles de inversión y 
relativa eficiencia micro a nivel de planta.
10- Los autopartistas localizados en Rosario son los que registran 
los mayores problemas de competitividad y de restricciones y/o 
amenazas frente al actual contexto.
El 90% de las firmas de Rosario pertenecen a los grupos de 
menor competitividad relativa (grupo 3 y 4). Este porcentaje 
contrasta con el correspondiente al resto de las localidades: 61% 
en Córdoba y 57% en el Gran Buenos Aires. La mayor parte de sus 
firmas (70%) enfrentan amenazas y/o restricciones por el actual 
contexto y consideran que los factores endógenos constituyen la 
principal causa de afectación (86% de los casos afectados). si bien
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las firmas de córdoba se encuentran afectadas en un porcentaje 
similar, en su mayor parte se debe a razones exógenas (88% de los 
casos afectados) (ver cuadros 12 y 13).
11** El mercado autopartista nacional presenta una elevada 
segmentación.
El 48% de las firmas tiene un número igual o inferior a 3 
competidores. Por el contrario, sólo el 5% de las firmas manifestó 
contar con más de 11 competidores (ver cuadro 14).
12- En la cartera de clientes de la mayor parte de las firmas no 
dedicadas al mercado de reposición se observa la presencia de más 
de una terminal automotriz.
La terminal que “tiene más presencia en la cartera de clientes 
de las firmas autopartistas es Autolatina, incluyendo Transax, la 
cual figura en el 50% de los casos. Le siguen en orden de 
importancia Fiat Vehículos Industriales, presente en un tercio de 
los casos, Sevel en el 25% de los destinos y Renault en el 22%. Con 
menor nivel de importancia figuran Scania, Otros autopartistas y 
por último Mercedez Benz (5% de los casos) (ver cuadro 15).
Si se ordenan las terminales de acuerdo al porcentaje de casos 
en los que representan más del 30% de la facturación de los 
autopartistas, Autolatina aparece en el 25% de los casos, Renault 
en el 11%, Fiat Vehículos Industriales en el 8% y Sevel en el 6%. 
En promedio, en el 50% de la muestra, alguna terminal da cuenta de 
más del 30% de la facturación de las firmas autopartistas (ver 
cuadro 16).
13- Dn porcentaje elevado de firmas no cuenta con información 
adecuada sobre las estrategias de las terminales, la 
especialización productiva entre países y sobre las ventajas y 
desventajas competitivas respecto a Brasil y a terceros países.
Sólo el 25% de los casos entrevistados Cuenta con niveles 
adecuados de información y en general se trata de firmas que 
pertenecen a los grupos de "mejor posicionamiento competitivo". La 
mayor parte de las firmas que son proveedores pasivos de terminales 
y que representan el 41% de la muestra disponen de escasa o nula 
información. En el marco de señales poco claras de mercado respecto 
al comportamiento de las terminales, la escasa información 
disponible podría implicar para algunas firmas amenazadas un 
proceso de devaluación del capital invertido (ver cuadro 17).
14- Un número reducido de firmas cuenta con un estilo de gestión 
adecuado a las nuevas condiciones de funcionamiento del mercado 
automotor.
Sólo el 17% de los autopartistas entrevistados cuentan con un 
estilo de gestión que además de los aspectos específicos de 
fabricación, involucra una visión global del negocio. Se trata de 
firmas que en su mayor parte pertenecen a los grupos de "mejor
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estratégicas en un espectro amplio de información acerca del 
funcionamiento de sus mercados y del comportamiento de los 
clientes. Por el contrario, el resto de las firmas o bien centran 
la gestión en forma casi exclusiva en los aspectos de fabricación 
(30% de los casos) o involucran algunos aspectos del funcionamiento 
del mercado (53% de los casos). En general estas firmas han 
mostrado a lo largo de su historia escasa flexibilidad para 
realizar cambios y adaptaciones de acuerdo a la evolución del 
cuadro sectorial.
15— En algunos casos el reposicionamiento competitivo sería posible 
a partir de una reconversión que replantee el proceso productivo y 
de gestión de las firmas. En otros, se requeriría la determinación 
previa de su viabilidad económica en el actual contexto.
La mayor parte de las firmas autopartistas que centran su 
negocio en el mercado de reposición local tienen limitaciones 
derivadas de su propia estructura para desplegar una estrategia de 
inserción externa creciente y dinámica en el mercado de reposición 
internacional. El despliegue de una estrategia de este tipo 
requeriría de una reconversión con un replanteo global del proceso 
productivo de la firma. En relación a las firmas proveedoras 
pasivas de las terminales una primera cuestión es la determinación 
de su viabilidad económica considerando no sólo la especialización 
productiva actual sino también las estrategias de las terminales en 
su mercado.
El análisis del posicionamiento competitivo de las firmas en 
el actual contexto de apertura e integración subregional puso de 
manifiesto la existencia de distintos tipos de restricciones que 
enfrentan las firmas, cuyo conocimiento es central para el diseño 
de políticas públicas. Entre las restricciones de carácter endógeno 
pueden diferenciarse dos grandes grupos. El primero se refiere a 
aquéllas cuya resolución depende de la acción coordinada entre 
agentes. Estas hacen referencia a las necesidades de reconversión, 
de cambios en la gestión global del negocio, de actualización 
tecnológica, de desarrollo de proveedores y de acceso a mercados 
externos. El segundo grupo involucra restricciones que están 
circuncriptas a las firmas, tales como la disponibilidad de 
información, estilo de gestión y mantenimiento y renovación de 
equipos. Este último caso también requeriría el desarrollo de 
acciones coordinadas entre agentes pero de distinta naturaleza al 
anterior. Mientras en el primero sería necesario considerar la red 
de firmas involucradas para la resolución conjunta de las 
restricciones y la generación de economías externas a la firma, en 
el segundo la vinculación tendría un carácter más directo y 
orientado a solucionar problemas puntuales y específicos. Entre las 
restricciones exógenas se distinguen también dos situaciones. Por 
un lado, aquéllas que pueden ser objeto de la acción pública y por 
otro, las que por su naturaleza son difíciles de neutralizar y 
Compensar. Las primeras hacen referencia a problemas derivados del 
precio de los insumos básicos, del costo financiero, del tipo de 
cambio real, del costo de la energía e infraestructura, del 
financiamiento de las exportaciones y de la inversión, etc. Entre
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las segundas destacan todas aquellas restricciones que son 
independientes de factores locales tales como asimetrías con los 
países integrantes del MERCOSUR, turbulencias macroeconômicas en 
Brasil, crisis internacional, reestructuración del complejo 
automotriz y cambio de las escalas óptimas de producción.
El diseño de una política para el sector debería tener en 
cuenta que las firmas con distinto posicionamiento y restricciones 
requieren diferentes acciones que van desde la reconversión para 
algunas firmas amenazadas, estudios de viabilidad en el actual 
contexto, hasta apoyos de carácter financiero, regulaciones de 
comercio, promoción de exportaciones, recapacitación gerencial, 
etc. Por otra parte, en la medida que los posicionamientos no son 
estáticos y van cambiando de acuerdo a las trayectorias de las 
firmas resulta importante hacer un seguimiento periódico de las 
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Sabfrape 1.2 Freaeederee del aereada de repeeicida laterueieul
4 COI 0 HOTO! cliaeSalet j  erbol de lene  
pare cuieaea 8.Beet
2
Grapo 2 istopartiatae era poeibiliiadee de euaolidar u  preceeo de aetraraia relatin  
Sabirape 2.1 Proveedor» de tereiealei cea iiauiaao teceo-orpaaixatito
S IB  K  lUCTIIC. bobiaaa, aiet trabapaerta, 
n en ou o  utaaa techo, brabae lava- 
parabrieaa p electrovalnles
(  aochoe el
100
100
0 4 35 < ie 3 3 3
S, l ,  I  j  SC
OS a\c e\c 0 a\c 1
100 12 26 5 25 3 1
1. I, S
6 GB1 O c in o cn u  lenetiridriee p cerraderas
7 IOS O in sa is io a  pietae eataapaiu, coroaas 
para diferucialea, piloess 
I  eofraaajes p/ciaiia
5 aacbos
100 (5 15 2 70 3 1 a/d
1rs
100 100 0 2 70 6 2 2
Se p Fît
o cu a IliSaiSlO i predaetee de la caja de 
«elecidad
3 nchoe 100 100 0 2 00 3 1 1
Ir p n i
Sabfrgpo 2.2 Pnaeederea de teraiaalce pie desarrollaa ea ferae eatable aetiaidadee 
ce ctroe aereadla e estío ceuelidaado ao proceso de recoaeeraiie.
S GBi F
10 GBi I
BOTOS aeldee de eaaebe p/aitoeotrii 1 1000
CUISIS (601) p para lie  eeeterea
e m o e n i l  U itice  p auitarie
FUZIS ISP.
ncnoiDc
n tsa isio i
c in o c n u  fudicida ae ferrosa p/soto- 
partes p electredoaietieei 
(501)
1 1000
00 15 G 35 10 3
S, 1. Se p 0
50 100 0 3 30 (  1 2
1, !  p S
5 0
n o »  IOCA1IÏAÎ TAbAIO UPO O I  PÎOBOCTO
hco isia  1/ cosponm
i o h í o  m a s o  u c n c u  m u  P t o n t c i w  p t o p o p c i o n  píopoicioü c u r r a s  p a b ic ip . r a m o  m u c i o i  m u c i o i
u n t t  ïoo ilo s p ío p u  m s t iia m  m s iiu b a  m s iiu b a  ira n iA U s n u n  c o n r a i o .  co ü pït iî. c u r r a s
k m s m s  i  i m a u u s  a u p o s ic h » c u a n
• *
U  6U  u n o c n u  Produiea eolduss, pusjolpes 7 liae
pin «1 Metor ntontris. U  fini n  
ncoatirtió becie ii fibricscióa de 
tibijierie iidutrieliiedi
12 S$i ntASÍISIM Produiea soportes p/esiicses 7 palian cub.
Actoilsinte prodocts tilnlu 7 ndu tons 
pin «quipos de CSC
13 C U  1 CUSIS Uiitu pin c u í o m s , trie- 4 suchos si 40 74 s/d 1 30 2 2
tens 7 **q. Till 7 «tóele- 271
Tidores (601)
14 C U  I PIRAS beloses esp de fiiiciis de 2 ncbos si 60 100 0 5 35 30 1
STAHDAÎÎ utopirtss 7 eiiionles I, 1, 171 7 Se
t ISPIC. esbitídos tipo illes,
pin dinrsis isdostriu (201)
Grupo 3 dstopirtistss pssiras proreedons de tersioiles sis «tosoiii relitin
Sibiropo 3.1 Proncdons de teroissles pasitos eos fotsro iacierto
10 C U  I u n o c n u  «siestas 7 tnbajos 1 pedido 1 10 si *100 90 10 10 SO 2 2
pin li isdostrii util,
ferrocarril e IBS ®
16 6 U  1 IMSílSlOS pilions pin tncciós 2 ncbos si 100 70 20 2 30 0 s/d
trisen de «tos 7 cuines 1 J ï
1) Q l  K  Cinocnil colisas, barlotes 7 soldaras 3 ncbos si 100 91 7 3 30 0 2
utoadbesivas 2, i 7 9
18 C U  I u n o c n u  iasosoriisciOa, t e m f o m d o  2 ncbos 100 100 0 3 70 2 1
de plásticos pin iaterions. 1
Putea pui equipaje de techo.
19 C U  6 U n o c n i i  toluti, ipopabmo, puties, 0 ncbos 100 96 0 4 SO 3 1
CUSIS 7 tibien da iostraseatos 7 A, S, SB 7 SC
TEASH1SI0Ü pulsóles.
20 GU 1 U n O C n U  eerrajtris pan iitoaotsres 1 500 si 100 45 45 2 50 3 2
A 7 S
21 ¡OS P HASHISH* horqoetse, crscetis 7 eacrua- 3 ncboe 70 100 0 30 35 >11 2
les, Tilnlu de ilti preiiia. *\d
Putos de teutons e iapie- 
natos airicolss (301).
22 IOS 6 HASHISH* fresca, ejes, plitoi de ei{ia- 6 subes si 60 65 15 15 25 3 2
ebe, tesuras, lasiit, 27!
tres retrutril
23 C U  1 PIRAS STARS piosu forjidis p/ «toiot. 4 600 *60 80 20 2 50 de 6 1 10 Alt. 3
IISPSCULES 7 cuioaes. Pietas forjadas 271 7 I
p/aaq. ifricoli, petróleo 7 
ferrocarriles (40Î)
1













no■ uciuntnun tinm nomcm 
ncsisu v camam
m m  nma ucncu uta noNKioi nomcuo noraciw eunns unicit. ram luueioi niucioi
unis moos twit KsnuM hsiiiiu KSTiuM ntMuus nun comm. «on», auras
t matins i Tmuus i bmsicioi msm
14 CU I  m a  fn tie ifa  m Semee pen u to  i  m
OiSlS prtee 7 «tree eercatra (201)
manna
3.2 fnraateiM  te lu  U n iu lu  p u ln e  u  p n ew  te mi deepliiaio»
m 0 4s. fcim
2s at i n t s u s i a  ) i n u  pvi iiiinKiii»
corau, pitta, m u  te neta
n i  tiplea te M a p
!t  91  I  CUmcmi H llm  utoetkuini te tTC,
a  eeero iiezitiUe 7 ilniiio
27 c u  I a n o c n u  pleui utaepatu
20 V S  KG OISIS r n t u  te ebap 7 aluiiio
30 C U  7 B I N paita te cele te nlocitat 
pie eaieeee 7 eitee
li 
1 40
20 V S  Î T U S H S I N  extra» 7 t e n u  te diieccifa t  t/i 




































31 at i mot baluciaei te itlnlu, pi- 2 22 I N
n t S U S i a  t u  te eeiu te eaibie 
Snpo 4 Frneedsree c m  eeceu ntneeie relatiii p e  eeetni m  upcie u  el aeicet» te lepeleiie local 
Sebfiqo 4.1 tmeedsiee c m  paibilidetee te ataptane e l u  M e n a  coatieiewa te faciouiiaato tel utcate te tepuieita 
32 C U  I TUSHISIN eapuajee te ceju te cetbie 1
33 G U  t
34 V S  I
OOTOt liltne 7 peitu te liltne
a n o c n i t  Feula te peitu 1 peite-
beitM
35 80S BG m a  eroe te pietta te m u b i e
pue u t M  7 trac ton t, 
cupeuoiu 7 aïoa pan 
rectificeciie (401 aecter 
M  ntopaitiatal
3C O t  1 CinOOIlt eitupato M  fiio 7 filtra
m o t  te aceite 7 te alie paie aatee
p euioaea.
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d o b  umimium una mum m m  1/  coHramn ««DO DUDO UCDCU ma M0P0IC108 PBOPOSCIOS ÎMP0BJ0I CLIIKTIS P1ÏÎICIP. ««DO 1AÎUC10I VUUCIMu i u s  aomtos n o m  b s iiu m  b s iiu m  b s i i u m  t d h iu u s  n a u  cohpiiu. cokpitií. gudtis
i 10I0P1IIK i I D M U U S  k U W S I C I W  CUDII
58 O I  ! CUSIS pareille pin eupeneiéo j 2 52 100 13 . 60 3 50 Sep. S bp. 2
TÏ1SKISI0I coipooestes i t  e a l m t  r BI. î J I  Int. 3 lit*. 1
' eermeries (letutnidrioe, 
correderas ie uiatsa, d u i i  
j  diferescielei).
39 CSi P CUSIS taorUpidoret pin cuioue 2 220 si *38 20 60 3 10 10 ! m .  3
j  ates m  iff- 2
Ssk|repc 4.2 Prrasedsrss era posibilidades de ser desplaiados
40 IOS I TUSHISIOO crapodius de sikrsifee 1 65 >1 100 0 98 0 10 6 2
pire ntraotorei
41 80S P 60I0Î ctios de eecape j pirtee it 6 1800 100 0 100 0 <10 10 1
CUSIS cajas de rslocidsd, difsrae- 
IUSH1S10I readalea, reiri[. it sotoree- 
toree, caja it dirscc., etbre- 
iloe, cosprtsor it lire, etc.
Iotas
1/ Pipeta rasos ie 706000 dòlires seules 
htcnedit, ie 700000 e 1500000 délires seules 
leiisess, de 1500000 i 5000000 délires 
ledieea-Graeie, de 5000000 s 1000000 délires 
Grande-Hedisu. de 1000000 s 13000000 dt délires 
t firu coa eapresu rieceladee
2/ iockos sodeloa 2; Pocos sodelos 1.
3/ Se coesideri la oferta dlrifids al craplejo sstseotrii
ta preseocia de u  asterisco significa p e  la firra oferta ereatealraete a otros rareados dlstiatos il eoaplejo lotoeotor
4/ Isolera eapresas tersieiles locales r/o autopartistas
5/ tas sillas de los elieates ‘temisalee* ses las sileieetee:
1: ietolatiu, U: lotolatisa Brasil, S:Serel, îitouolt, SC:Scuia 
n i: fiat Pebicoloa ladsstrialos, îr: Irassu, ÍB: breeder Beos, !: latos 
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BOFO 1 Fmttdortt de teniulea c m  cinta eitoooiii relatits ccncUdada
Sabfrapo 1.1 Frotadores de teniulee e n  iaportute iieercidi eztena
1 100 3 2 15 25 al a/d te estable
acc ids esuité(ica
2 a/d a/d 3 *80 s\d ai a/d ao estable
aeeida eatratd{ici
3 100 2 2 20 a/d ai 0 ao iacipieste 
aceite eatritdiici
Sobjrtpo 1.2 Froreedortt del ae reído de repoticiót iitiriicionl .
4 50 1 1 15 ei 20 
6ropo 2 istopirtistss e n  posibilidades de coasolider es p nc e» de ntoania relatúa
ao, pero podria terse aisetade sifsifi- 
eatieaaeate de coatiaiar la relaeiia 
csabiaria eatre irfeatús p Brasil
Oscilute 
aceite estratilici
Sabpapo 2.1 Fmtadorts de tersiules e n  diaaaino teeoo-orjuiiatiio
5 55 3 3 5 si bobia 200 ai sifaificatitiaeate ea bobiaas iacipieate 
tecida estratifica
0 100 3 3 1 4 ai a/d ao debido a pie lu  teniulee pritíle- 
(iaa la producido de saheotitatos
iacipieate 
aecióa estratt|lta
7 a/0 a/d 3 ao sabe ao
8 70 2 2 80 ti
Sabpmpo 2.2 Fmetdorea de teraínales pie detarrollu es lona estable utiTidades 
es otros aereados o estás eoasolidaodo aa proceso de recoseersida.
25 u,  pero sa {atoro depeade de n  
priacipai elieate 7 de la aitaacida de 
Bruil
0 85 3 3 5 ai a/d ai liieraaeate iacipieste 
accide estratifica
10 75 3 3 10 ao s/d ao ao actaaleeste 
estritefia litare
13 70 1 3 si 20 ei actulaecte por deepisf de Brasil iacipieate 
aceite eetritisics
14 25 3 2 1 ei 5 ao. pero podria terse ateetado
Srapo 3 Istepertutii puñ os proreedcres «  tenioales t ú  aoteaoaú relstite 
Stbfrape 3.1 Froteeceres de teñíosles puitos est látiro iacierto
15 35 2 ’
por dnpiaf es ti t u s »
n\c se per titrtds costo de title, fete
podrás terse election por ie úterrip- 





























16 60 3 3 20 10 20 10
IT 60 2 3 2 si 50 so, pero podría Tersa aíectido 
de coitisur el diíereicial de precios
is aetailuite 
estrateiia titira
li TO 2 3 10 20 ei por li «portación de 
prodictoe teniudoe
IS e\d »\d 2 50 so s\d si et ss prod.lreleite), resto es sabe
20 TO 3 3 10 si te;. 50 si et Tep.,ei teniulee so sabe incipiente 
acciói eetratógice
21 60 3 2 30 so s\c so, pero podrit serse afectado i trasés 
de le iiportacióo de pertes tersísadu
22 >\i s\<¡ 3 so 100 Si sifsificitisueite de brtell
23 60 2 3 so s\c so, pero podría serse afectado por le 
isportaciés de prodoctos tenissdos
ocasional
21 70 3 si so sobe so por fictores exógenos, pero podría 
serse afectado por la iiportacids de 
prodictos tenisados
Sibgrtpo 3.2 Proseedores de lee teniulee peaisos en proceso de ser deepluedos
25 e\d 1 1 si 20 si sigiificatisaeente
26 30 s\d s\d so s/d ei eignificatisueste
27 25 2 2 se 100 so sabe
26 20 1 1 so 3C si ligeraieste ei todos los prodsetoe recieite
28 25 2 2 0.5 si 25 sí en todos los prodsetoe reciente
30 40 2 3 40 so so sabt ei, solo trabaja para la plasta 
sieja de Trassu
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Srepo 4 ( r i w l m i  e n m m  aitoaoaia ra la tiu  p e  t e i tm  n  upcie u  el n t n t i  dt repoeiei6D lectl




















Sobfrapo 4.2 freeeedorta coe posibilidades de u t  desplatados 
40 30 1 1 2
il 35 1
ai a/d u  debido a 4»  ea n  uceado difícil 
de atcader
30 oo por el tipo de aereado p e  cabrea
pedidoa chic m  tebe ao por ilotes e leudos p diiereaclal de 





sVd ao, los bruileroa ao been para 
recaabie
0 oo es el aereado de repoeiciOa pot 
adelaatarw a loa m e n a  aodeloo
15 ao ea el urcado de repos iciba
0 u  por fabricar aodelos rieles p ser 
este ra urcado obsolete
«atable
accido estratifica












ao aebe u  acteauate. n  el ietoro podria rerse recleate 




10 ai sipificatinuate por aodeloa 
proreoieetes da Italia





1/ Se refiere a la etilisacida de la capacidad ea u  tarso de producida 
2/ 1 diuisepo, 2 ipal, 3 aeuato.
3/ Se refistru nie l n  casoi de firaaa p s  aniiettarea produit aiplicitauate para ezportacide iadirecta.
4/ Se refiere al difereuial de precies del priacipal produto eatre irfeatiea p el coapetider esteras ais iaportaete.
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Cnedro 3 Diatribición de fi rus aitnputistu per pipe p iectores de eonpetitirdad T entrategiu
i » »  PSOMKÍO P1H. SISÎ1M W n S l M /  PiCîûîlS ¡>í CMPITJIII1WÍ ESIUIÍfili IHFOfiJüCn a n sú  cLosiL pudommiti ncn u ciM  4/
(¡SOPO 1 Pmeedoren de teniulee c u  eierte uteuiie relntira nuolidtde
11.1 Proreedores de teniulee cee ieportaste íeeercide eztene
1 cajas de dirección, e e l m u  j  1 eipr/iab.
barras de direeeiii. siaiiaei, 
beabas bidrailicas p repeeetes
2 ntriceria, 201 para la 
iadutria aatonotri:
3 putee de teter
eepr/lab.
eipr/fab.
40 Capacidad isieaieril, tecnología, 
egnípanianto. púa series cortu 
úteruciualea, calidad r precio
30 Oiseio, calidad, aetoaliiacida 
tecieldiica, eerricio pre p póst­
rala, precie p calidad.
11 ktuliucida tecnológica, cali­
dad ei los urcadoe eit. e int., 
coepleieetacióo prodictira coa 
finas eiiciladae p/redecir cos­
tos, amentar calidad p eiiciuc.
iiaoraciéa tecaolégica pernuete púa 
redecir costos p aiseatu calidad ten- 
dieats a nejorar la inaercióo eitaru di­
recta e indirecta. nacionalización eerricioe 
del pops púa obtener econoeiu eiternu.
Dirersificu la cartera de dientes exter­nos p coBtimur la actualización tecnológica.
Continuar coeo proreedor de teninaies lo­
cales p ausentar la inserción extern di­
recta con teninaies extenúa. Ispeciali- 
zarse en necánica de precisión p contraer 
proceso de inrersión.
SÜBGBÜPO 1.2 Proreedores del urcado de reposición intenacional
4 cigüeñales p árbol de leras 2 fab./enpr.
para cuines H.Beu
30 Precio en nabos aereados
(¡POPO .2 intopartistu con posibilidades de consolidu u  proceso de antonoiia relatita 
I 2.1 Proreedores de teninaies coa dinulsM tecno-orguizatiro
2 eapr./fab.ó bobinas, siat trabapeerta, 
utena tecbo, beabas laraparabriu 
electrorélrnlu
10 Calidad, capacidad ingenieril p 
prestigio cono proreedor
inauguración de sea nnera fabrica con 
egnipuiento prograuble para redecir contos 
e tgsaiar condiciones de conpetidores interna- 
cionelee.
inserción creciente en el Mrcado brasile­
ro a partir del desarrollo c u  egnipuiento 
d; ragnardia de bobinas a u d e o  cerrado, 
lender a ana napor especialización p con­
tinuar acoplada a la estrategia de las teninaies.
i  lerutaridrios p cerradoras 2 . eapr./fab. * 10 Calidad p egnipuiento Continnu incorporando tecnologia: en pro­
cesos p ea ergañizeción it la producción, 
óueatar ia integración rertical púa re­
dacción de cootos Italianizado). Contiour 
sieodo proreedor de la teninal.
1 pletu ettaipadu, corooaa 
para dlítrencialei, pióoaee 
p n g r uaju p/cuióa
fab./enpr. 12 Precio p calidad, egnipuiento
con cubio tecno-orginizatíroe 
para amentar la prodnctlridad
Continnar siendo proreedor de teninaies. 
Sejorar calidad r redecir tierno do pro­
duce iba p costea de ios insoioe. intentar 
¡a integración rertical Itratuiento tar­
tine) para redecir coatoe p nelorar cali­
dad p ppeatir eerricioe a tercerón.
57
n o n  m m »  n a sa rm. asna nmsiM/ none k cnmnmiu cnrasuana rmotuum nemcm HFOttlC4/
I pndtctu tt I t  eeje ie  « I k í -  1 ieb./apr. * 10 Iteipuiette, eelided j  n  Tim - Su traerte caw premier ie Inetii y  1
ied Ikím ta le plate nen ie a r il ie n e rw  teioeiu fen reitcir a
t a u  ectnl rietjo.
SOSnrt 2.2 h m rim i ie teraiielea o> iuemllea a  fern etteble MIU ectlriieitr 
a  etrae íereein • a t ii eotooliiraio n  p m »  ie nearenii*.
0 eolice ie ctacbo p/uteaetrii 
(HI) j  pin In  Me toree 
uct ice y eui tirio
10 haiiciit ie ierren p/iitopartee 
y electroieaéiticoi (SOI)
ftb./ttpr. 40 fracie, celiied, eerieiei y mo­
tee iai eito ene prem ier. Ifii- 
peaieete ie eeetrol eapteifice- 
einee teeaieea
leb./tapr. IS Cepec. iipnieril, ptrstiyie ceae
prem ier et el entrai ie prece- 
eee y etliiei.
limiter plate nert yte cmtt cet tpti- 
peeiute eieenie. Irader t li etpeeieli- 
leció» y éesirrallir yreiKtn put eiportir.
Ceetiner etetiieaie In 2 tereeiee 
it icier «portee i ote» directe» e inertir 
per: eneeter It etpeciiei ie prodicciw.
11 pteieeiu eelierat, parafelpet y tie: 
put el rector eitoeotria. b  fine ee 
neeerlrtiS Weil It fehrieteib ie 
tekiyeerii iidutrieliieie
12 preieciu esportee p/cuiene y pelete» cul. 
k tillante praiten lilmlet y reitetUM 
pue eyiipo» ie OC
13 lie»te» p/eetinet, trectore», te; 2 rapr./feb. 
riel y utecleTiieree (601)
14 kelene eepeciele» ie fijecita ie 2 rapr./feb. 
eitopirtee y utfotelee 
cabetidea tipe tlln , 
pere dim tu iiiu triu  (201)
21 Celiied, precio y poeibiliied 
ie oferter n  eaplie tii.
> 0 Serieied, pratitti et le 
reepeeete y ctliiei
SBffO 3 iiteputiatn puleee prereeiort» ie teniulee lit raterai» relttiie 
Snmm 3.1 Frareeierts ie teniulee puira» cet ftttre iicierte
ifcrir tereeiee externe ei ee(anteo inie 
pteiee coepetir leerieo eertu 
cet eleraie nier i(rt(e4o) y nbeietir teste 
fie Iruil ieje ie ntsidier lu  exporterieeee 
ie llu tu  p/cuiotet y renlytet.
leestrsetirieiôo ie le yeetiit (lobtl 
(eeapru, teiteo y uo ie let eptipet). 
bociecié» cet leuilt et ln  tepeelea ie 
exportecita iidireete. Inet ter le iapor- 
ie la styicde lltee pue iiieriiiicir eec- 
toree y ôioaiuir le iepeticaeie en tl 
lector ntnttrix.
15 eoieite» y trebejo» e pedido 
pue le itdtotrie m il, ferra- 
cerril t IH
rapr./feb. 10 Cepeeiiad, eiseoo, celiied Uepuciét 1 le tenitel iiteateaio 
ieesrrallir lioees elterutim.
14 pelitres pue treccid» 
tretera de lato» y catieaea




0 Celiied es ierje, ctrtifieeeiéa 
ie le tenitel, ceptciiid ityr- 
oieril, prestifie.
'  2 I|«ip»iieato de! (oc ee iiepotet 
la  mpetidorer ucioulee. ló­
cele, ctliiei y wplie ait.
■Coitisur tirade prereeior ie teniulee 
n  n  líate pritcipel y deeemllt del eje 
priaeiptl de le ceje de nltcidad péri 
coutitiim  et premier'altenetire de 
âateletiM.
Ceetiiur s irais prtneitr ie lu  tertiu- 







CKSTIOi im ESIOS/ UCIOUS DE COORITITIDiD IS It il lS Ii
« bohiiiiii h c i d m c i o i
IirOKBAC
4/
18 insonorisation, ternofomdo je 
plásticos f u i  interiores. P u ­
tei put equipaje dt teck.
19 volute, apopabruo, paneles, 
ttDlero de iastruntoa p 
parasoles.
20 cerrejerii pire autoaotores
21 borgnetas, crucetas p engranajes, 
válvulas de elte presión.
Putes de tractores e iaplenentoa 
agrícolas (301).
22 fruoi, ejes, pletos de enganche 
tesssree, laasae, tret retráctil
0 lab 0 Calidad
1 fab. 2 Calidad
0 fab./eipr. > 0 Calidad r posibilidad dt ofertar
sa uplio air (eicepto los iltiaos 
aodelos de cerradoras de seguridad 
eoroptos.
1 4 Calidad
0 Pmeedcr recoaocido, pluos de 
eatrega.
Continuar airado proveedor de tntolatiaa. 
Fabricación de una pieia nueva pua expor­
tación indirecta one triplica n  producción.
Continuar ono proveedor de jas 
terninalee.
Continuar tiendo proveedor de la teriieal 
t increaentu «portaciones ea aiebos de 
aereado de aodeloa viejos.
Hejorar control de calidad de la producción 
incorporando el trataniento téraico. Con­
tinuar sitado proveedor de las ttreinalee.
Continnu tiendo proveedor de las tenían­
les. Seducción de costos vil insanos.
23 piesaa forjadas para antoaotores 
p cuioaes. Pietae for jadas para 
nag. agrícola, petróleo p 
p ferrocarriles (401)
24 fundición ao ferrosa púa auto- 
partes p otros aereados (202)
feb./espr.
2 fab./eapr.
8 Cnapliaieatos de pluos. Frecio 
p calidad ea linea dt ctaienee
* 50 Calidad, posibilidad de ofertar 
aaplio tin ea cantidad adecuada, 
reconociaiento coao proveedor
Defensiva en el aereado interno, aejoru 
proceso de trabajo, taatatu valor agregado 
a travis de la aecanisieióo de ciertas 
pierna p evaluar caabio de la niquinarii 
de aatriceria para iacreaentar calidad li­
nea de cationes.
Coatinaar siendo proveedor dr teníanles 
p eapresu industriales. Continnu incor­
porando equipos.
S0BGBDF0 3.2 Proveedores de las terainaiea.pasivos ea proceso de ser desplatados
25 pietas para difertaeitits 
corona, pifión, altas de rueda 
anltiples de escape
28 anidaras antoadkeaivaa de PTC, 
en acero inoxidable ? ilnainio,
fab.
fab.
25 Capacidad de disebo, equipuien- 
to,. calidad p boaologaciós de 
lia terainaiea
0 Calidad
Vendieres ia planta porgue no veiu salida. 
Dos nuevos propietarios eo un narco 
de desiaforaación intentan aprovechar el 
equipaaiestD, le capacidad de diseío p 
la boaologaciós dt las terainales.
lo tiene estrategia eo na contexto 
de fuerte caida en el aivel de actividad
27 pieau estrapadas
28 extratos p barras de dirección 
para tractores p cuioaes
fab. 0 Calidad
12 s\d
lo tieae estrategia en na contexto de 
de caida en el aivel de actividad ea les 
iltiaos años. Visualisa coao posibilidad 
la asociación con colegie.
lo tieu estrategia ea na contexto de 
caida en su nivel dt actividad.
29 ruedas dt chipi p alaaiaio a/d Precie p calidad lo tieae estrategia tn ae contexto de baja 
atilixscióa de la capacidad fabril.
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ISO DI nOMKTO 
StlCOJSTl
R U .cum 6ISTI0I IHTIBSIOI/ MCIMIS M  COHPSIIimDAiPUDOdiiUTi ncnucioi ISIURCli iimc4/
30 putts ie cafa ie reloddad put ■ 
culotes y utos
ftb. 0 Calidad, precios p plaice 
ie eatreti
Beaoeedi ie m e  seliit elterutira U<jci- 
de (u).
31 beltuims ie rilrelaa, putee 
ie cajas ie cubio fab.
r.Aist 20 Precis p ctliiti certiiicede. 
Tecaolojia ie proceso.
6ÍPP0 4 Proreedores coi tócese ntsooiia reletire p u  e n t ra n  u|ocio n  el eercedo ie repoaicióo local 
SÜBGBDPO 4.1 Proreedores coi posibilidades de eiaptirse e lee sseres coiiiciooes ie ímeioiraieite del eercedo ie reposiciée
btt sinio iesplueie p so loue 
eie contener rae estreteiie, falte 
emociiieeto téceico ie pee peeie producir 
era se epeipuieeto profraable.
32 enrerajee ie cajú ie erabio
33 filtros p putee ie filtros




10 iipllo til ie proitcciót, urce, 
edecosdo ceeel ie iisttibeciie p 
eercedo ilficil ie eteeder.
2 iiplio til ie prodecciie ee repo- 
siciie, tuce p iispoeibiliiei de 
utrieee.
3 Precio p celidei.
Capeciiti ielnieril de copie.
lotopoliitr cual ie iistribeciie 
p araeotu exportecioees.
iipllu ieforieciii ie eercedo, baecer 
esociecióe coe colepes pare especialiiuee, 
cepeciter pererael ie pirata ? eiporur 
putulerate.
iraeetu ieserciie exterta ce el setraeto 
de eoieloe pee reciee ee deju ie pro- 
docir (Pord Sierre).
35 trae de piatte de recubie 
put tttoe p trectorts, 
coepreeoree p uoe pare 
rectiíicacíoe (401 sector 
ee ntoputiete)
30 estúpido ee frió ? filtros 
de eceit» p ie aire púa tatos 
p cuines.
37 penes de pistée
2 fab./eapr.
1 ftb.
0.5 Ctptciisd ieiceieril ie copie. 
Cepeciiii put nbrir eoiclos 
raeros.
50 Herctdo uterao: calidad p posibi­
lidad cebrir pedidos cbicos. 
Horcado iatsreo: precio p calidad.
I Precio p calidad p plues ie 
eatreii.
üoeopolissr el aereado ie reposiciée 
aaciocal. licreteitn ieserciie ex­
tent. Diealaair costos, araeitar 
eficieacit p prodecciie.
ineitar se puticipaciéo ea el aereado 
de reposiciée local p extarao, aielaetra- 
II a los eaeros repaerieieotos del aereado 
ee el eaero coiteito Iproreedor de aerea­
se tasot «do). Cootieear coto proreedor de la 
tenleal aa la liaea de estúpido.
Hejorar la teceoloiia para ieplicu la prodec­
ciie p poder exportar el saldo.
31 perrilla pan saspeoaiés p 
coeposeates ie cuines p 
curecerías (leraatarldrios, 
correderas de saisîtes, ebuit 
p diferenciales).
1 fab./eapr. 15 Precio p calidad ee alteaos itera
para teñíosles p precio, calidad 
p eubctiei n  el eerctde de re- 
poeiciéa.
Haaeiu separiiaraete uboi eeiocios 
p araeatu el peas del aereado ie repoti- 





n o . o s tia  lira s io i/ nem os o  c a m n m u i k iu ib u
« m u  n m u iin i ncreucio
moBac
4/
39 oaortipudores h ii cesioeee
I n t u
VO 4.2 Proreedcrts coi pnibilidedee de i





3 falibilidad dt ofertar oaplie 
ail p precios > i|ul calidad.
14 Capacidad ispeaitril, calidad, 
preciDi j factibilidad dt cobrir 
series cortos
Cospetir ei el amado 4e reposicim 
t trarão de 1* aejors del pnceao de 
trebejo.
Iitciter cobrir series cortes eo Brseil 
p bejer costos de ieoom e pertir de 
le foroecici de n  coesorcio de coepro.
41 cedes de escepe p pertes de 
cejas de nlocidsd. difereo- 
rtKieles, refri(trecids de se­
tores, ceje dt dirtcciót, cóbre­
nte, ceaprtaor dt tire, etc.
feb. Os/d falibilidad de dsjtr de ftbrietr e iaportar 
pertes.
fetas
1/ 0 so flexible, 1 flexible, 2 sap flexible
b  It defieiciit de este rerieblt st cossideri It iscorportciis de toerot prodictos 
It flexibilided pert tbrir o cerrtr listes, It flexibilidad del epipaaiaoto, 
el cosocioiesto de los clabios pe se prodacea ea el oercedo p le flexibilidad 
aaaaperial
V Se iatesta difereocier apestes ecosdoicoe coa btbilidtdcs besieeoeote de fabricaaeate
de otros pe coebiau bibilididts eopreetritlsa coa aa coaociaieato adecudo de 1m  le todos de fabricecióa.
3/ Se estiai el cocieate iamaiia/f attendit de loe óltiaos b aios.
Le preaaacie de aa asterisco isdica la rtalixecida de isperteatea isrersioses 
a costéalos de loa 30's.
4/ Se coasidera el prado de ceoociaieats de le sitaeeida pe eafreata SI el aereado uto el 
aaero eaceaario do apertara. -
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Cuadro 4. Distribución de establecimientos autopartistas por 















1.1 a / 0 0
1.2 b/ 0 100 100
2.1 c/ 25 0 25
2.2 d/ 50 50 75
3.1 e/ 40 83 90
3.2 f/ 100 100
4.1 g / 0 12 12
4.2 Jl/ 100 100
Total 40 35 64
Fuente: Elaboración propia.
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de
ser desplazados
62
Cuadro 5. Distribución de autopartistas por posicionamiento
competitivo según tamaño
Peq Inter Mediana Med-Grande Total
1.1 a / - - - - 3 3
1.2 b/ - - 1 0 1
2.1 c / - - 3 1 4
2.2 d/ 1 2 1 - 4
3.1 e/ 2 5 2 1 10
3.2 f/ 2 3 1 1 7
4.1 g/ 2 5 - 1 8
4.2 h/ 1 1 - - 2
Total i/ 8 16 8 7 39
Fuente: Elaboración propia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con- posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de
ser desplazados
i/ No se incluyeron las dos firmas que/ reconvirtieron su
producción
Cuadro 6. Distribución de autopartistas afectados (actual y futuro) 
por posicionamiento competitivo según tamaño
Peq Inter Mediana Med-Grande Total
1.1 a/ - - — - 0
1.2 b/ - - - 1 1
2.1 c / - - 1 1 2
2.2 d/ 1 2 - - 3
3.1 e/ 2 4 2 1 9
3.2 f/ 2 3 1 1 7
4.1 g / 1 - - ■ - 1
4.2 h/ 1 1 - - 2
Total 7 10 5 3 25
Fuente: Elaboración propia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de ser
desplazados
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Cuadro 7. Coeficiente de inversión de establecimientos 
autopartistas por localización geográfica según grupo de 
competitividad 1/
Total Córdoba Rosario GBA
Grupo
1.1 a/ 27 11 35
1.2 b/ 30 30
2.1 c/ 8 5 12 10
2.2 d/ 21 14 27
3.1 e/ 7 28 2 2
3.2 f/ 10 10 12 8
4.1 g / 16 27 3 6
4.2 h/ 7 7
Promedio 13 22 6 12
Fuente: Elaboración propia.
Notas
1/ El coeficiente de inversión se define como el cociente entre
el cuantum de inversiones en los últimos 8 años en relación al 
nivel de facturación
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de ser
desplazados.
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Cuadro 8. Distribución de firmas autopartistas por grupo de 
competitividad según factor de afectación
Grupo
Exógeno Endógeno Total
1 a/ 1 0 1
2 b / 4 1 5
3 c / 9 7 16
4 d/ - 3 3
Total 14 11 25
Fuente: Elaboración propia 
Notas
a/ Autopartistas con cierta autonomía relativa consolidada
b/ Autopartistas con posibilidades de consolidar un proceso de
autonomía relativa
c/ Autopartistas pasivos sin autonomía proveedores de terminales
d/ Autopartistas con escasa autonomía relativa del mercado de
reposición local
Cuadro 9. Distribución de autopartistas afectados por posición 
competitiva según factores endógenos y exógenos, 
coeficientes de inversión y de exportación
Endógenas 1/ Exogenas 2/
Nro CI CE Nro CI CE
Grupo 
1.1 a/ _ ,
1.2 b/ 0 - - 1 30 15
2.1 c  / 1 1 0 5 2 10 0
2.2 a/ 1 40 5 2 13 0.5
3.1 e/ 3 0.6 3.3 8 12 0.3
3.2 f / 3 4 0.3 1 20 1
4.1 g / ■ 1 3 15 - - -
4.2 h/ 2 2 1 - - -
Total 11 4.1 3.8 14 16 1.5
Fuente: Elaboración propia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de
ser desplazados
1/ Factores que pueden ser controlados por la firma
2/ Factores no controlados por la firma
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Cuadro 10. Coeficientes de inversión (CI) y de
exportaciones (CE) por grado de afectación 
frente al nuevo escenario según posicionamiento 
competitivo
NO AFECTADOS AFECTADOS 1/ 
POTENCIALES
TOTAL




27 32 3 - - 0 27 32 3
1.2 - . - 0 30 15 1 30 15 1
2.1 11 0 2 10 3 2 11 1 4
2.2 15 0 1 22 2 3 20 2 4
3.1 0 0 1 8 1 9 7 1 10
3.2 - ■ - 0 10 0 7 10 0 7
4 .1 18 5 7 3 15 1 16 6 8
4.2 ■ - 0 7 1 2 7 1 2
Total 17 9 14 11 2 25 13 5 39
Fuente: Elaboración propia
Notas
1/ Firmas afectadas, actualmente o en el futuro próximo, por 
la apertura y el proceso de integración subregional y/o 
con importantes restricciones exógenas para continuar su 
sendero de inserción externa.
2/ Las posiciones competitivas consideradas son las
siguientes:
1.1 Proveedores de terminales con importante inserción
externa
1.2 Proveedores del mercado de reposición internacional
2.1 Proveedores de terminales con dinamismo 
tecno-organizativo
2.2 Proveedores de terminales que desarrollan en forma
estable otras actividades en otros mercados o están 
consolidando un proceso de reconversión
3.1 Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
3.2 Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
4.1 Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas 
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
4.2 Proveedores del mercado de reposición con posibilidades 
de ser desplazados
6 8
Cuadro il. Distribución de firmas autopartistas no afectadas




1 a/ 0 3 3
2 b/ 0 3 3
3 c/ 0 1 1
4 d / 6 1 7
Total 6 8 14
Fuente: Elaboración propia 
Notas
a/ Autopartistas con cierta autonomía relativa consolidada
b/ Autopartistas con posibilidades de consolidar un proceso de
autonomía relativa
c/ Autopartistas pasivos sin autonomía proveedores de terminales
d/ Autopartistas con escasa autonomía relativa del mercado de
reposición local
por localización geográfica según grupo de 
competitividad
Cuadro 12. Distribución porcentual de firmas autopartistas
Fuente: Elaboración propia.
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de
ser desplazados
Cuadro 13. Distribución de establecimientos por grado de 
afectación según localización geográfica y tipo de 
factor (endógeno/exógeno)
Afectado No afectado
Endóg. Exóg. Total Endóg Exóg. Total
GBA 4 6 10 5 2 7
Córdoba 1 7 8 2 2 4
Rosario 6 1 7 1 2 3
Total 11 14 25 8 6 14
Fuente: Elaboración propia
Cuadro 14. Distribución de establecimientos autopartistas por número
de competidores según grupos de competitividad
Grupo
0-3 3-6 6-11 + de 11 Total
1.1 a / 67 33 100
1.2 b/ 100 100
2.1 c / 75 25 100
2.2 a/ 25 25 25 25 100
3.1 e/ 64 9 27 100
3.2 f/ 33 67 100
4.1 g / 50 30 12 100
4.2 h/ 50 50 100
Fuente:Elaboración propia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de ser
desplazados
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Renault Sevel M.Benz FVI Scania Otros
Grupo
1.1 a/ 3 3 2 2 1 1 1
0.17 0.25 0.22 0.50 0.00 0.20 0.20
2.1 c/ 4 3 1 2 2 1
0.17 0.13 0.22 0.00 0.17 0.20 0.00
2.2 d/ 4 3 3 1 2 1 1
0.17 0.38 0.11 0.00 0.17 0.20 0.20
3.1 e/ 9 5 1 4 2 3 2 1
0.28 0.13 0.44 1 .0 0 0.25 0.40 0.20
3.2 f/ 7 5 2 1 2 i 1
0.28 0.25 0 .1 1 0 .0 0 0.17 0.20 0.20
4 .1 8 2 1 1 3 2
0.06 0.13 0 .1 1 0.00 0.25 0 .0 0 0.40
Subtotal 35 18 8 9 2 12 5 5
1 .0 0 1 .0 0 1 .0 0 1.00 1 .0 0 1 .0 0 1 .0 0
Fuente: Elaboración propia
Notas
a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable actividades 
en otros mercados o están consolidando un proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
?
Cuadro 16. Distribución de firmas autopartistas por
participación del primer cliente en el mercado 
terminal según grupo de competitividad.
>70 51-70 31-50 Menor a 30 Total
Grupo 
1.1 a / 33 67 100
2.1 b/ 25 50 - 25 100
2.2 d/ - - 100 - 100
3.1 e/ - 9 73 18 100
3.2 f/ 25 50 13 12 100
Fuente: Elaboración propia.
Notas
a/ Proveedores de terminales cori importante inserción externa
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable
otras actividades en otros mercados o están consolidando un 
proceso de reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser
desplazados
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de ser
desplazados
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Cuadro 17. Distribución de establecimienntos autopartistas por
nivel de información según grupo de competitividad.
Nivel de Información
Adecuada Interm. Inadecuada
1.1 a/ 100 - -
1.2 b/ 100 - -
2.1 c/ 75 25 -
2.2 d/ - 100 -
3.1 e/ 10 20 70
3.2 f/ 28 72
4.1 g/ 12 88 -
4.2 h/ - - 100




a/ Proveedores de terminales con importante inserción externa 
b/ Proveedores del mercado de reposición internacional 
c/ Proveedores de terminales con dinamismo tecno-organizativo 
d/ Proveedores de terminales que desarrollan en forma estable otras 
actividades en otros mercados o están consolidando un proceso de 
reconversión
e/ Proveedores de terminales pasivos con futuro incierto 
f/ Proveedores de terminales pasivos en proceso de ser desplazados 
g/ Proveedores con posibilidades de adaptarse a las nuevas 
condiciones de funcionamiento del mercado de reposición 
h/ Proveedores del mercado de reposición con posibilidades de ser 
desplazados
1/ Se consideraron centrales el conocimiento de su situación 
competitiva en Argentina y Brasil y las decisiones de sus clientes
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